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1.1. Opći podaci Luke d.d. Split 
 
Luka d.d. Split osnovana je 1945. godine te je treća najveća luka na Jadranu. Od 2002. godine 
organizirana je kao dioniĉko društvo i temeljem Ugovora o prvenstvenoj koncesiji obavlja luĉke 
usluge na prostoru Sjeverne luke Split do 2035.godine. Osnovna djelatnost Luke d.d. Split 
obavlja se na ukupnoj površini od 198.072 m2. 
Povoljan je geografski poloţaj i prometna pozicija luke, ĉemu doprinosi i neposredna blizina 
autoceste A1 Zagreb ― Split. Upravo ove karakteristike ĉine osnovu dugogodišnjeg uspješnog 
poslovanja Luke. TakoĊer je izvrsno povezana s hub-lukama Mediterana (ĉvorišne luke ili veliki 
luĉki terminali za kontejnerski teret), a preko toga i s mnogim svjetskim destinacijama. 
Duga luĉka tradicija ovog prostora oplemenjena je modernom skladišnom opremom, a stalni 
trendovi daljnje modernizacije i povećanja integralnog naĉina transporta okosnica su uspješnog 
nastavka te iste tradicije. 
Luka d.d. Split dinamiĉna je cjelina u kojoj se stalno odvija proces modernizacije pri ĉemu se 
posebna pozornost pridaje razvoju kontejnerskog prometa i prevenciji oĉuvanja okoliša. 
Do 2006. godine Luka d.d. Split bila je orijentirana na prekrcaj svih vrsta tereta, osim kontejnera. 
Stoga je tvrtka donijela odluku o pokretanju procesa kontejnerizacije, odnosno uspostave 
kontejnerskog prometa u Luci d.d. Split. Od 2006.godine zakljuĉeni su terminalski ugovori s 
vodećim kontejnerskim brodarima kao što su Maersk, CMA CGM, Hapag Lloyd i Evergreen, što 
je Luci omogućilo povezanost sa svim destinacijama širom svijeta. Danas Luku Split posjećuju 
brodovi Maersk i CMA CGM. 
Potrebno je napomenuti da je potencijal kontejnerskog trţišta, koje gravitira Luci Split, vrlo 
znaĉajan, a ta trţišta predstavljaju grad Split i Splitsko-dalmatinska ţupanija s velikim brojem 





1.2. Problem istraţivanja 
 
Republika Hrvatska ima povoljan prometni poloţaj. Smještena je na prostoru koji je u 
nacionalnim i meĊunarodnim okvirima izrazito tranzitnog i turistiĉkog znaĉenja, s potencijalno 
snaţnim udjelom u meĊunarodnom, a posebice tranzitnom prometu putnika i robe.1 
Drţavni prostor Republike Hrvatske obuhvaća 50.610 kilometara kvadratnih kopna i dio 
Jadranskog mora površine 31.067 kilometara kvadratnih. Dakle, od ukupno 82.000 kvadratnih 
kilometara prostora nad kojim Republika Hrvatska polaţe svoj suverenitet, gotovo 40% odnosi se 
na more. Duljina hrvatskog obalnog podruĉja je 5.790 kilometara. Od toga 1.778 kilometara ĉini 
kopnena obala Jadranskog mora, a duljina od 4.012 kilometara odnosi se na otoĉnu obalu, 
odnosno na obalu hrvatskih otoka. Hrvatska obala vrlo je razvedena, ima mnogobrojne zaljeve i 
poluotoke te 66 nastanjenih i 652 nenastanjena otoka. Na obalnom podruĉju Hrvatske ţivi 25% 
stanovništva koje ostvaruje oko 30% društvenog proizvoda.2 
Navedene brojke ukazuju na veliku vaţnost pomorskih djelatnosti i iskorištavanja morskih 
resursa u sklopu hrvatskog gospodarstva. Normalno, pomorsko-gospodarske djelatnosti nisu 
ravnomjerno rasporeĊene duţ naše obale, odnosno priliĉno su neravnomjerne na regionalnoj 
razini, što ne znaĉi istodobno i ekonomsku nelogiĉnost. 
U Republici Hrvatskoj još se uvijek nedovoljno primjenjuju svi relevantni ĉimbenici koji utjeĉu 
na razvoj luka općenito, a posebice na razvoj Luke Split te luka u Zadru i Šibeniku. 
Posljedice takvog stanja izuzetno negativno djeluju na cjelokupni razvoj gospodarstva drţave pa 
tako i na razvoj Splitsko-dalmatinske ţupanije. 
To je razlog da se znaĉenje luka u Republici Hrvatskoj treba konzistentno istraţiti, 
dijagnosticirati i primjereno riješiti, jer je djelatnost luka direktno i indirektno povezana s ostalim 
elementima razvoja gospodarstva. 
                                                          
1
 Dundović, Ĉ. (2003): Pomorskisustav i pomorskapolitika, Pomorskifakultet u Rijeci, Rijeka, str.15. 
2
 Šimunović, I., (1993): Obalniprostor i projekcija razvoja pomorskoga gospodarstva, Zbornik radova MeĊunarodnog 
znanstvenog savjetovanja “Hrvatsko pomorsko gospodarstvo – danas i sutra”, HAZU, Fakultet prometnih znanosti, 
Zagreb i Pomorski fakultet u Rijeci, Opatija, str. 34. 
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Osnovni je problem u hrvatskim lukama zastarjelost luĉkih kapaciteta, s iskoristivošću na razini 
od 30 do 50%, što dovodi do pada prometa. Razlog tome jest što su hrvatske morske luke tijekom 
osamdesetih godina prošlog stoljeća propustile obaviti investicijski ciklus ulaganja u suvremene 
kapacitete i tehnologije, a navedeno su ostvarile ostale susjedne konkurentske luke u istom 
razdoblju, kao i efekti koje su Domovinski rat i prometna izoliranost imali na ovaj segment 
poslovanja. Stoga su hrvatske luke nedovoljno konkurentne inozemnim lukama u Jadranskom i 
Sredozemnom moru pa je cilj Luke d.d. Split utvrditi aktivnosti koje će dovesti do unapreĊenja u 
poslovanju luke, a samim time i konkurentnosti iste. 
S obzirom na ĉinjenicu da je teretni promet, stavljajući naglasak na kontejnerski promet, vrlo 
perspektivan oblik prijevoza tereta, od 2006. godine u Luci Split uveden je kontejnerski terminal 
i potpisani su ugovori s velikim brodarima. Kontejnerski posao je bio u kontinuiranom rastu od 
pokretanja poslovanja 2006. do 2011.godine. Od 2011. do 2014. godine rast kontejnerskog 
prometa bio je ograniĉen zbog ekonomske krize, stagnacije trţišta i povlaĉenja velikih korisnika. 
Glavni korisnici koji su bili prisutni do 2011. godine postepeno su s recesijskim periodom 
nestajali te se znaĉajno smanjio obim posla sve do 2014. godine. 
Iz navedenih podataka proizlazi problem istraţivanja koji se oĉitovao u identificiranju i 
analiziranju istog te pronalaţenju odgovora na pitanje kolika je vaţnost kontejnerskog terminala 
Luke d.d. Split za razvoj iste u cijelosti. 
 
1.3. Predmet istraţivanja 
 
Suvremeni razvoj društva i gospodarstva neke drţave, pa tako i Republike Hrvatske, usko je 
povezan i s razvojem njezinih prometnih tokova. Osuvremenjivanje prometnih tokova nameće se 
kao neizbjeţan zahtjev vremena i potreba budućnosti. Kvalitetna prometna infrastruktura 
pridonosi izravno aktivnijem korištenju gospodarskih potencijala. Kao takav promet i njegov 




                                                          
3Nikolić, G. (2004):  Multimodalni transport, Makol d.o.o., Rijeka,str.1. 
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Predmet istraţivanja u ovom istraţivaĉkom radu jest istraţiti utjecaj kontejnerskog terminala 
Luke d.d. Split na razvoj iste u cijelosti. U radu će biti obraĊen problem na teorijski razini, a 
potom empirijski istraţen utjecaj kontejnerskog prometa na cjelokupni razvoj Luke d.d. Split. 
Luĉki kontejnerski terminal dio je luke namijenjen prekrcaju kontejnera izmeĊu morskih i 
kopnenih prijevoznih sredstava izravnim ili neizravnim rukovanjem.
4
 
Izravno rukovanje kontejnera sve se rjeĊe susreće na luĉkim kontejnerskim terminalima budući 
da nerazmjer izmeĊu koliĉina kontejnera koji pristiţu brodovima i koliĉina koje se odjednom 
mogu otpremiti kopnenim vozilima postaje sve veći, do te mjere da organizacija tehnološkog 
procesa u takvim uvjetima ne bi mogla dostići uobiĉajenu razinu efikasnosti. Stoga se takva 
organizacija susreće jedino na malim luĉkim kontejnerskim terminalima na kojima se još uvijek 
koriste tehnološka rješenja iz ranog razdoblja razvitka kontejnerizacije.5 
Suvremeni tehnološki proces na luĉkom kontejnerskom terminalu zasniva se na posrednom 
prekrcaju kontejnera, što znaĉi da se svaki prijelaz kontejnera s morskog broda na kopneno vozilo 
i obrnuto odvija uz boravak na slagalištu. U interesu je luĉkoga kontejnerskog terminala, brodara 
i svih ostalih sudionika u prijevozu kontejnera da vrijeme boravka kontejnera na slagalištu bude 
što kraće, a to ovisi o usklaĊenosti propusne moći svih dijelova terminala i organizaciji 
tehnološkog procesa.6 
Luka d.d. Split teţi postizanju prosjeĉnog vremena boravka kontejnera na terminalu koje će 
zadovoljiti brodare u ostvarenju odgovarajućeg odnosa vremena u plovidbi i stajanju brodova, a 
time i odnosa prihoda i troškova, koje će rezultirati propusnom moći terminala. Isto je i s 
kopnenim prijevoznicima jer o brzini otpreme ovisi njihova organizacija poslovanja i financijski 
efekti. 
Posebna pozornost posvećuje se izuĉavanju tehniĉkih, tehnoloških, organizacijskih, ekonomskih i 
ekoloških fenomena kontejnerskog poslovanja te njihov utjecaj na operacionalizaciranje sigurnih, 
brzih i racionalnih procesa kontejnerskog poslovanja u uskoj povezanosti multimodalnog 
prometa i razvoja poslovanja cjelokupne Luke d.d. Split. 
                                                          
4
 Mrnjavac, E. (1994): Sustavni pristup projektiranju luĉkog kontejnerskog terminala, Zbornik radova Pomorskog 
fakulteta, Rijeka, 8, str. 200. 
5
 Mrnjavac, E. (2001): Optimizacija sustava hrvatskih kontejnerskih luka, Visoka pomorska škola u Rijeci i Fakultet 
za turistiĉki hoteljerski menadţment Opatija, str. 18. 
6
 Isto, str. 19. 
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Jedan od ĉimbenika razvoja transporta, koji je doveo do znaĉajnog smanjenja transportnih 
troškova i koji se najbrţe razvio u visokorazvijenim industrijskim zemljama, jest i multimodalni 
transport u kontejnerskom prijevozu i RO-RO tehnici. 
Multimodalni transport je gospodarska djelatnost prevoţenja, transportiranja, premještanja (…) 
predmeta prometovanja s jednog mjesta, preko drugih mjesta, do trećeg mjesta s najmanje dva 
razliĉita prijevozna sredstva, na osnovi jednoga dokumenta o poslu multimodalnoga transporta, a 
koje obavlja ili organizira obavljanje samo jedan operator multimodalnog transporta. Takav 
transport moţe biti nacionalni i meĊunarodni. Multimodalni transportni lanci mogu biti mikro, 




1.4. Istraţivaĉke hipoteze 
 
Zbog nedostataka podataka i/ili nepotpunih informacija temeljem kojih bi se na odgovarajući 
naĉin donosile odluke, pri izradi Strategije razvoja Luke d.d. Split korišteno je metodološko 
sredstvo postavljanja pretpostavki. Definirana je sljedeća polazna hipoteza: 
H0: Povećanje kontejnerskog prometa pozitivno utjeĉe na razvoj Luke d.d. Split. 
Pretpostavka je da rast kontejnerskog prometa pozitivno utjeĉe na razvoj Luke d.d. Split jer 
dovodi do povećanja ukupnog prometa, a samim time i povećanja prihoda. Tako postavljena 
polazna hipoteza implicira više pomoćnih hipoteza: 
H1: Modernizacija luĉkih kapaciteta Luke d.d., Split pozitivno utjeĉe na brzinu pruţanja usluge 
prekrcaja. 
Tehnološkom obnovom mehanizacije Luke d.d. Split postiţe se sigurnost te povećanje 
operativnih mogućnosti iste i mogućnost konkurencije na trţištu za usluge koje Luka sada ne 
moţe pruţiti.  
Primjerice nabavkom nove dizalice Luka bi mogla prihvatiti manipulaciju tereta teţeg od 90 tona. 
                                                          
7
 Zelenika,R. (2006): Multimodalni prometni sustavi, Ekonomski fakultet Sveuĉilišta u Rijeci, str. 249. 
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H2: Informatizacija skladišno-kontejnerskog poslovanja Luke d.d. Split pozitivno utjeĉe na 
brzinu obrade podataka. 
Luka d.d. Split ima potrebu informatizirati i osuvremeniti svoje teretno poslovanje radi brţe 
obrade podataka, većeg zadovoljstva klijenata i povećanja produktivnosti djelatnika. Trenutno se 
unutar Luke d.d. Split potrebni izvještaji generiraju ruĉno (ruĉno editiranje XML dokumenata). 
Upravo navedeno Luku Split ĉini nekonkurentnom jer se znaĉajna koliĉina vremena na dnevnoj 
bazi troši na ruĉnu pripremu izvještaja što nadalje povećava troškove poslovanja, ĉineći ove 
aktivnosti radno intenzivnim, a i nedovoljno transparentnim za kupce. 
Potrebno je prikupiti i analizirati podatke i provesti istraţivanjeda bi se prihvatile ili odbacile 
navedene hipoteze. 
 
1.5. Ciljevi istraţivanja 
 
Cilj ovoga rada jest ukazati na vaţnost i znaĉaj planiranja dugoroĉne strategije razvoja luke, kako 
bi se uz minimalno uloţene resurse i potencijale proizveli maksimalni uĉinci i posljediĉno tome 
doprinijelo permanentnom rastu i razvoju cijelog poslovnog sustava, donošenjem optimalnih 
kratkoroĉnih i dugoroĉnih odluka. 
Definiranje vizije i misije Luke d.d. Split okvir su za postavljanje strateških ciljeva, a samim time 
i determiniranja poslovne politike kao i njene implementacije. 
Shvaćanje konkurencije presudno je za uspješan razvoj strategije, koja će biti uspješnija ako se 
usmjeri na slabosti konkurencije i izbjegavanje njihove prednosti. Zato će se kroz ovaj rad 
definirati postojeće konkurente te njihove prednosti i nedostatke usporediti s Lukom d.d. Split. 
Prave prilike i prijetnje za poslovanje ponekad dolaze van industrijske / gospodarske grane, stoga 
je potrebno pozorno analizirati okruţje luke. Nakon analize konkurencije i okruţja luke pristupit 
će se izradi SWOT analize koja će objediniti sve spoznaje i dati prijedloge strategije temeljene na 
analizi obraĊenih unutarnjih i vanjskih ĉimbenika.  
S obzirom da se ţeli unaprijediti poslovanje Luke d.d. Split cilj je istraţiti i ukazati na postojeće 
stanje te primjenom znanstvenih metoda dokazati kako razvoj suvremenih transportnih 
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tehnologija, prometne infrastrukture i prometne suprastrukture u okviru kontejnerskog transporta 
uz kvalitetne operatore multimodalnog transporta mogu utjecati na isto. 
U tom smislu postavlja se hipoteza da povećanje kontejnerskog prometa moţe efikasno utjecati 
na razvoj Luke d.d. Split u cjelini. 
 
1.6. Metode istraţivanja 
 
U ovom radu korištene su odgovarajuće znanstvene metode, od kojih su najvaţnije: 
 metoda analize – proces rašĉlanjivanja sloţenih pojmova, sudova i zakljuĉaka na 
jednostavnije sastavne dijelove; 
 metoda sinteze – proces objašnjava sloţenih misaonih cjelina pomoću jednostavnih 
misaonih tvorevina; 
 induktivna i deduktivna metoda – induktivna metoda podrazumijeva da se do zakljuĉka o 
općem sudu dolazi na temelju posebnih ili pojedinaĉnih ĉinjenica koje se obuhvaćaju 
dosljednom i sistematskom primjenom induktivnog naĉina zakljuĉivanja. Deduktivna 
metoda temelji se na dedukciji, odnosno na zakljuĉivanju od općih sudova ka 
pojedinaĉnim ili ka drugim općim sudovima; 
 metoda komparacije – metoda usporeĊivanja istih ili srodnih ĉinjenica; 
 metoda dokazivanja i opovrgavanja – za svrhu imaju utvrditi istinitost pojedinih spoznaja 
inkorporiranjem gotovo svih metoda, ali i suprotno. 
Empirijsko istraţivanje provest će se pomoću metode anketiranja kao postupka kojim se 
temeljem anketnog upitnika prikupljaju podaci, informacije, stavovi i mišljenja ispitanika o 
predmetu istraţivanja. Sastavit će se anketni upitnik namijenjen ispitivanju klijenata, 
konkurentskih luka i nadleţnih luĉkih uprava. Anketom se nastoji zakljuĉiti na koji naĉin 
kontejnerski terminal utjeĉe na razvoj Luke d.d. Split u cijelosti. Sadrţavat će pitanja s 
ponuĊenim odgovorima. 
Za analizu prikupljenih podataka koristit će se sljedeća metoda: 
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 statistiĉka metoda – induktivno generalizatorska metoda jer se na temelju obiljeţja 
odreĊenog broja elemenata neke skupine, izvodi opći zakljuĉak o prosjeĉnoj vrijednosti 
obiljeţja, devijaciji od srednje vrijednosti; 
 SWOT analiza. 
Dobiveni rezultati obradit će se u programskom paketu SPSS i Microsoft Excelu. 
 
1.7. Doprinos istraţivanja 
 
Ovaj rad doprinijet će razvoju Luke d.d. Split unutar luĉkog sustava Republike Hrvatske 
smjernicama za unapreĊenje i razvoj kontejnerskog terminala. 
Izradit će se analiza zadnjih pet godina strukture prometa i kretanja prometa u morskim lukama 
Republike Hrvatske. Namjerno je uzet period od 2013. do 2017. godine da u analizu ne uĊe 
razdoblje recesije, nego postkrizno razdoblje. 
Kako bi se moglo doći do zakljuĉka, objašnjeni su kljuĉni pojmovi te će biti izraĊen anketni 
upitnik koji je proveden od strane klijenata, konkurentskih luka i nadleţnih luĉkih uprava, 
izraţeni su njihovi stavovi prvenstveno o vaţnosti razvoja kontejnerskog prometa, a samim tim i 
razvoja Luke d.d. Split u cijelosti za gospodarski razvoj. 
 
1.8. Struktura rada 
 
Diplomski rad sastojat će se od sedam dijelova. U prvom dijelu diplomskog rada definirat će se 
svi problemi i predmet istraţivanja, ciljevi, metode i doprinos istraţivanja. 
Drugi dio rada obradit će se teorijske odrednice transporta i prometa. Obrazloţit će se temeljne 
vrste transporta i prometa. Nadalje, objasnit će se transport i promet prema specifiĉnim 
karakteristikama prometovanja te će se sagledati suvremene transportne tehnologije. U tom dijelu 
rada objasnit će se pojam multimodalnog transporta te sve veća kontejnerizacija prometa. Osim 
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etimologije i poimanja izraza, posebna paţnja posvetit će se meĊusobnoj povezanosti pojedinih 
vrsta transporta. 
Treći dio rada objasnit će vaţnost luka, luĉkih sustava i terminala kao temeljnih elemenata 
prometne infrastrukture. 
Ĉetvrti dio rada statistiĉki će obraditi dosadašnje prognoze prometa hrvatskih luka na primjeru 
Luke Rijeka, Luke Ploĉe i tri srednjodalmatinske luke. 
Peti dio rada odnosi se na Luku d.d. Split, sagledat će se njen povijesni razvoj i mjesto iste u 
luĉkom sustavu Republike Hrvatske. U ovom dijelu rada analizirat će se kretanje prometa tereta 
od 2013. do 2017. godine. Analizirat će se razdoblje od zadnjih pet godina, kako u istraţivanje ne 
bi ulazili podaci za vrijeme trajanja ekonomske krize te će se obraditi luĉka infra i suprastruktura 
kao i prirodne determinante za razvoj splitske luke. TakoĊer će se u ovom poglavlju iznijeti 
teorijsko objašnjenje SWOT analize kao i konkretni rezultati SWOT analize sadašnje situacije 
Luke d.d. Split. 
U šestom dijelu rada komentirat će se rezultati empirijskog istraţivanja te će se potvrditi ili 
odbaciti postavljena hipoteza. 
Zakljuĉak bi trebao dati odgovor koliko rast kontejnerskog prometa utjeĉe na razvoj Luke d.d. 




2. TRANSPORT I PROMET 
 
Promet je ukupnost razliĉitih prijevoznih, poštansko-telegrafsko-telefonskih usluga, koje kao 
samostalne gospodarske djelatnosti imaju korisni uĉinak u premještanju materijalnih dobara, 
prijevozu ljudi, prijenosu vijesti i izmjeni misli.
8
 Danas je potrebno ovu definiciju prometa 
upotpuniti s informatiĉkim tehnologijama. 
Povijest prometa veoma je dugotrajna, a zapoĉela je pojavom jednostavnih pretpovijesnih vozila 
te se razvila sve do nadzvuĉnih putniĉkih aviona kojisu i danas u prometu. Stoljećima je jedini 
naĉin kretanja bilo hodanje ili uz pomoć ţivotinja. Oko 3500. pr. Kr. izumljen je kotaĉ, a potom i 
vozila na kotaĉima koja su bila pokretana snagom konja i volova za koje su bila vezana. Kroz 18. 
i 19. stoljeće pojavljuju se parni strojevi i motori s unutarnjim izgaranjem te postupno zamjenjuju 
ţivotinje i kroz godine usavršavanja dovode do oblika prijevoza koji su i danas aktualni. 9 
Za gospodarski i svaki drugi napredak nekoga podruĉja, bilo na lokalnoj, bilo na regionalnoj ili 
pak na drţavnoj razini, prvi i temeljni preduvjet jest razvijeni transport i promet. 
Promatrajući transport i promet s motrišta razvoja narodnih gospodarstva ĉini se bitnim istaknuti 
da razvoj transportnih i prometnih sustava pridonosi ne samo svladavanju prostornih i 
vremenskih, odnosno prirodnih zapreka meĊunarodnoj razmjeni, već i da transport i promet 
poĉevši od industrijske revolucije u osamnaestom stoljeću stimulira gospodarski rast, a u novije 






                                                          
8
 Ĉavrak,V. (2003): Makroekonomski managment i strategija prometa Hrvatske, Zagreb, str.16. 
9
  https://hr.wikipedia.org/wiki/Povijest_prijevoza, preuzeto 12. svibnja 2018. 
10
 Zelenika, R. (2001): Prometni sustavi-Tehnologija-Organizacija-Ekonomika-Logistika-Menadţment, Ekonomski 
fakultet, Rijeka, str.81. 
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2.1. Temeljne vrste transporta i prometa 
 
U znanstvenoj i struĉnoj literaturi o transportu i prometu susreću se razliĉiti pristupi i razliĉiti 




1. Transport i promet prema namjeni: 
a) javni transport i promet; 
b) transport i promet za vlastite potrebe; 
c) unutarnji transport i promet. 
2. Transport i promet prema teritorijalnome djelokrugu poslovanja: 
a) nacionalni transport i promet; 
b) meĊunarodni transport i promet. 
3. Transport i promet prema predmetu poslovanja: 
a) teretni transport i promet; 
b) putniĉki transport i promet; 
c) specifiĉni transport i promet. 
4. Transport i promet prema organizaciji: 
a) linijski transport i promet; 
b) slobodni transport i promet; 
c) autotaksi transport i promet. 
5. Transport i promet prema mediju kojim se koristi: 
a) vodni transport i promet; 
b) kopneni transport i promet; 
c) zraĉni transport i promet; 
d) telekomunikacijski promet; 
e) svemirski transport i promet. 
 
                                                          
 
11
Zelenika, R. (2006): Multimodalni prometni sustavi, Ekonomski fakukltet, Rijeka, str.133-145. 
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2.2. Transport i promet prema specifiĉnim karakteristikama prometovanja predmeta 
prometa 
 
Prethodno su spomenute sve vaţnije vrste transporta i prometa, ali svaka pojedinaĉna vrsta 
transporta i prometa ima svoje specifiĉne karakteristike prometovanja predmeta prometa, stogase 
za svaki od njih elaboriraju najvaţnije specifiĉne karakteristike. U ovom poglavljuobradit će se 
najvaţnije vrste transporta i prometa kao što su: 1) pomorski transport i promet; 2) ţeljezniĉki 
transport i promet; 3) cestovni transport i promet; 4) zraĉni transport i promet. 
 
2.2.1. Pomorski transport i promet 
Najvaţnije vrste pomorskog transporta i prometa su12: 
a) pomorski linijski transport ili linijsko brodarstvo 
Neke od najvaţnijih specifiĉnosti iskorištavanja morskih brodova u linijskome transportu jesu da 
u odreĊenoj luci ukrcaja linijski brod ne nudi cjelokupni brodski kapacitet, već samo dio tog 
kapacitetajer linijski brod stalno, u odreĊenome razdoblju redovito povezuje na odreĊenome 
plovidbenom pravcu više luka ukrcaja i više luka iskrcaja. Linijsko putovanje broda redovito se 
planira i obraĉunava u polaznom i povratnom smjeru kao kruţno putovanje pa se, u pravilu, 
vaţnije luke iskrcaja polaznog smjera pojavljuju kao vaţnije luke ukrcaja u povratnome smjeru. 
Za ovu vrstu transporta karakteristiĉna je stalnost i stabilnost transportiranja predmeta 
prometovanja na odreĊenim plovidbenim pravcima pa su sukladno tome linijski brodovi manje 
fleksibilni u prilagoĊavanju promjenama potraţnje na trţištu brodskoga prostora u odnosu na 
slobodno brodarstvo. 
U linijskome brodarstvu brodari ili pomorski agenti u njihovo ime i za njihov raĉun sklapaju 
vozarske ugovore o prijevozu pojedinih stvari. Pri prijevozu generalnog tereta prakticira se 
postupak „bukiranja“ koji zapravo znaĉi predbiljeţbu, to jest pred ugovaranje odreĊenoga 
brodskog tereta kod linijskih brodova. Brodski agent izdaje ispravu koja se zove „booking note“, 
u kojoj je oznaĉena veliĉina predbiljeţenoga brodskog prostora i uvjeti prijevoza. Taj ugovor 
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 Zelenika, R. (2006): Multimodalni prometni sustavi, Ekonomski fakukltet, Rijeka, str. 146. 
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obvezuje ugovorne stranke na izvršavanje ugovorenih uvjeta. Nakon ukrcaja pojedinih stvari 
brodar izdaje teretnicu. Troškove ukrcaja i iskrcaja tereta snosi brodar. Ti su troškovi ukljuĉeni u 
pomorsku vozarinu. 
Tipiĉni tereti linijskoga brodarstva su uglavnom poluproizvodi i/ili gotovi proizvodi, pakirani u 
sanducima, vrećama, kartonima, kontejnerima, paletama i sl. 
Predmeti poslovanja u linijskom brodarstvu nisu samo stvari, roba, teret nego su to i putnici. 
Tako da, s obzirom na predmet prijevoza, linijsko brodarstvo moţe biti: teretno brodarstvo i 
putniĉko brodarstvo.13 
b) Pomorski slobodni transport ili slobodno brodarstvo 
U slobodnome se brodarstvu morski brodovi iskorištavaju u punome kapacitetu za jedno ili više 
putovanja, odnosno za odreĊeno vrijeme. Brodovi nisu vezani za odreĊene pravce plovidbe, već 
se slobodno kreću svim morima svijeta radi prijevoza onih tereta za koje se trenutno moţe na 
trţištu takvoga prostora postići najpovoljnija vozarina. Takvi se brodovi nazivaju brodovi lutalice 
ili brodovi tramperi (tramperska plovidba). Ovim brodovima prevoze se tipiĉni tereti, kao što su 
masovni, suhi ili sipki tereti. Najveće znaĉenje imaju prijevozi ţeljezne rudaĉe, ugljena i ţitarica 
pa se prema vozarinskim stavovima za prijevoz tih tereta na najvaţnijim plovidbenim pravcima 
obiĉno i odreĊuju prosjeĉni indeksi vozarina. Tipiĉni tereti se svrstavaju u dvije skupine: Osnovni 
tereti – ţeljezna rudaĉa, ugljen, ţitarice, fosfati i boksit, te ostali tereti – sol, sumpor, cement, 
pirit, drvo, gnojiva, staro ţeljezo itd. 
U slobodnome brodarstvu uobiĉajena je primjena „F.I.O.“ uvjeta. Najĉešće se ugovaraju sljedeći 
uvjeti: 
 F.I.O. „Free inandout“ – ukrcavanje i iskrcavanje bez troškova po brodara, što obvezuje 
naruĉitelja da plati troškove ukrcaja i iskrcaja tereta. 
 F.I.O. AND FREE STOWED / TRIMMED – Bez troškova ukrcavanja, iskrcavanja, 
slaganja i ravnanja; te se operacije obavljaju o trošku i riziku naruĉitelja, a brodar je 
duţan staviti na raspolaganje vitla i pogonsku i radnu snagu za njihovo pokretanje, osim 
ako luĉki propisi ne dopuštaju da to obavlja posada, već luĉki radnici. 
                                                          
13
 Isto, str. 147-148. 
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 F.I.O. CHARTER „Free inandout charter“ – ugovor bez troškova ukrcaja i iskrcaja; 
suprotno od klauzule „Free inandout“ , ukrcaj i iskrcaj tereta bez troškova po naruĉitelja. 
 F.I.O.S. „Free inandoutstowed“ – ukrcavanje, iskrcavanje i slaganje tereta bez troškova 
po brodara; obvezuje naruĉitelja da plati troškove ukrcavanja, slaganja i iskrcavanja 
njegova tereta. 
 F.I.O.T. „Free inandout free trimmed“ – ukrcavanje, iskrcavanje i poravnavanje tereta bez 
troškova po brodara; troškove snosi naruĉitelj.14 
Potraţnja brodskog prostora izvedena je potraţnja iz potraţnje odreĊene robe koja je prostorno 
udaljena od mjesta proizvodnje i ponude, a ta se udaljenost moţe savladati morskim brodovima. 
Sukladno tome potraţnja brodskog prostora moţe se promatrati kao proces: potraţnja robe → 
potraţnja brodskog prostora → visina vozarine. TakoĊer se moţe promatrati u suprotnom smjeru 
jer visina vozarinskog stava ima odreĊeni utjecaj na potraţnju brodskoga prostora.15 
Brodovi slobodnoga brodarstva razlikuju se od linijskih i tankerskih brodova po brojnim 
konstrukcijskim i eksploatacijskim karakteristikama. Tramperske brodove moguće je klasificirati 
u tri skupine: klasiĉne trampere (rabe se za prijevoz manjih koliĉina do 15.000 dwt); suvremene 
bulk brodove (za prijevoz većih koliĉina suhih, sipkih tereta) i suvremene brodove za prijevoz 
rudaĉe (posebno su graĊeni za prijevoz rudaĉe). 
Osim teretnog postoji i putniĉko slobodno brodarstvo koje, uz sve svoje specifiĉnosti, posluje po 
temeljnim naĉelima slobodnog brodarstva općenito.16 
c) Pomorski tankerski transport ili tankersko brodarstvo 
Tankerski transport, odnosno tankersko brodarstvo tretira se kao posebna vrsta morskoga 
brodarstva. Tankeri se iskorištavaju u punome kapacitetu za jedno ili više putovanja, odnosno za 
odreĊeno vrijeme, sliĉno kao i brodovi u slobodnome brodarstvu. 
Luke ukrcaja sirove nafte poznata su ishodišta, odnosno polazišta tankerskih brodova, jer se nova 
velika nalazišta nafte ne pojavljuju ĉesto. 
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 Zelenika, R. (2006): Multimodalni prometni sustavi, Ekonomski fakultet, Rijeka, str. 149. 
15
 Isto, str. 150. 
16
 Isto, str. 150. 
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U pogledu plovidbenih pravaca tankersko i linijsko brodarstvo imaju odreĊenih sliĉnosti, ali i 
razlika. Linijski su plovidbeni pravci raznovrsniji, imaju više luka ukrcaja i iskrcaja. TakoĊer su 
tankerski plovidbeni pravci većinom jednosmjerni, tako da tankeri u obrnutom smjeru redovito 
plove bez tereta, što nije sluĉaj u linijskoj i slobodnoj plovidbi. 
Tankeri prevoze samo tri vrste tereta: sirova nafta, naftni proizvodi i tekući plin. Iz toga proizlazi 
da je tankersko brodarstvo najuţe specijalizirana vrsta brodarske djelatnosti. 
Budući da se u brodovima tankerskog brodarstva prevoze velike koliĉine sirove nafte, naftnih 
proizvoda i tekućega plina, kojima se moţe ugroziti sigurnost ljudi, flore i faune i drugih dobara, 
mjere preventivne zaštite pri eksploataciji takvih brodova izuzetno su znaĉajne. Brodovi u 




2.2.2. Ţeljezniĉki transport i promet 
Najvaţnije specifiĉne znaĉajke ţeljezniĉkog transporta i prometa su:  
a) Ţeljezniĉka infrastruktura 
Infrastrukturu ţeljezniĉkog prometa ĉine kolosijeĉni ureĊaji, donji i gornji stroj ţeljezniĉkih 
pruga ukljuĉivo gornje vodove, mostovi, tuneli, signalni ureĊaji, telekomunikacijske veze s 
vodiĉima i ureĊajima za sporazumijevanje, zgrade i drugi objekti koji sluţe za smještaj signalno 
sigurnosne i telekomunikacijske tehnike kao i skladišta, zgrade, peroni i drugi objekti za primanje 
i otpremu putnika i robe te pristupne ceste i rampe za manipuliranje robom.
18
 
Ţeljezniĉki kolodvori mogu biti teretni, putniĉki i kombinirani. Ovisno o stupnju specijalizacije 
poslovanja teretni kolodvori mogu biti: 
 kolodvori općega tipa – utovar, pretovar i istovar komadnih pošiljki i vagonskih pošiljaka, 
te prihvat, skladištenje, ĉuvanje i izdavanje pošiljaka; 
 kolodvori za komadne pošiljke – potrebne operacije s komadnim pošiljkama; 
 kolodvori za vagonske pošiljke – potrebne operacije s vagonskim pošiljkama; 
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Isto, str. 152-153.  
18
Vegar, B. (1981):Prometnainfrastruktura, Institutprometnihznanosti, Zagreb, str. 31. 
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 specijalizirani kolodvori za odreĊivanje vrste tereta i suvremene tehnologije transporta – 
primjerice za rudaĉu, ugljen, drvo, kontejnerski promet i dr.; 
 luĉki i pristanišni kolodvori – locirani su uz morske luke i rijeĉna pristaništa, a sluţe 
korisnicima ţeljezniĉkih usluga. 
 
b) Ţeljezniĉka suprastruktura 
Ţeljezniĉku suprastrukturu ĉine sve vrste vuĉnih i vuĉenih sredstava koja sluţe u proizvodnji 
usluga u ţeljezniĉkome prometu, kao što su sve vrste lokomotiva i sve vrste teretnih i putniĉkih 
vagona te sve vrste pokretnih sredstava i ureĊaja za utovar, pretovar i istovar tereta u 
ţeljezniĉkom prometu. 
Dvije su temeljne skupine sredstava za rad u sklopu ţeljezniĉke suprastrukture: 
 vuĉna sredstva ţeljezniĉkog prometa –skupinu ovih sredstava predstavljaju lokomotive 
kao pokretaĉka snaga ţeljezniĉkog prometa. One vuku ili potiskuju, odnosno guraju 
kompozicije vuĉenih sredstava, odnosno vagona po kolosijecima. Lokomotive se dijele 
prema vrsti energije koja ih pokreće pa mogu biti parne, dizelske, turbinske i 
elektriĉne.Prema namjeni kojoj sluţe one mogu biti za vuĉu teretnih vlakova, putniĉkih 
vlakova i za manevriranje vagona na ţeljezniĉkim kolodvorima i postajama. 
TakoĊer u ovu skupinu ubrajaju se i elektromotorni vlakovi, dizel motorni vlakovi koji 
istodobno sluţe i kao prijevozni kapaciteti. 
 Vuĉna sredstva ţeljezniĉkoga prometa – skupinu ovih sredstava predstavljaju razne vrste 
teretnih i putniĉkih vagona. Teretni su vagoni po svojim tehnološkim karakteristikama 
prilagoĊeni veoma razliĉitim zahtjevima korisnika ţeljezniĉkih usluga za prijevoz 
razliĉitih vrsta i koliĉina roba. 
2.2.3. Cestovni transport i promet 
Najvaţnije posebnosti cestovnoga transporta i prometa su:  
a) Cestovna infrastruktura 
20 
 
Cestovnu infrastrukturu ĉine sve vrste i kategorije cesta i putova ukljuĉujući i mostove, vijadukte, 
tunele, cestovne petlje i kriţišta s pripadajućom signalizacijom i sl., kao i kamionske, autobusne 
kolodvore i distribucijske centre. 
Ceste se prema gospodarskom znaĉenju dijele na: magistralne, regionalne i lokalne ceste.Prema 
vrsti prometa za koji su namijenjene ceste se dijele na: ceste za iskljuĉivo motorni promet 
(autoceste) i ceste za mješoviti promet (ceste za kretanje motornih vozila i drugih sudionika, na 
primjer pješaka). TakoĊer se prema namjeni i prometnom znaĉenju dijele na europske ceste za 





b) Cestovna suprastruktura 
Suprastrukturu cestovnog prometa ĉine sve vrste transportnih sredstava i mehanizacije koja sluţe 
u proizvodnji prometnih usluga u cestovnome prometu, reguliranju i sigurnosti prometa, kao što 
su sve vrste teretnih cestovnih vozila, autobusi i druga cestovna vozila za prijevoz putnika i 
tereta. 
Moguće je dati općenitu sistematizaciju cestovnih vozila bez mehanizacije i to: 
 osobna cestovna dvokotaĉna i ĉetverokotaĉna vozila; 
 putniĉka cestovna javna vozila; 
 teretna cestovna vozila s pogonom; 
 cestovna vozila bez pogona; 
 specijalna cestovna vozila.20 
2.2.4. Ostale vrste transporta i prometa 
Ostale vrste transporta i prometa prema specifiĉnim karakteristikama prometovanja predmeta 
prometa u ovom radu će se samo nabrojati, a to su: 
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 Botiĉević, J., Topolnik, D. (1996): Infrastruktura cestovnog prometa, Sveuĉilište u Zagrebu, Fakultet prometnih 
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 Bariĉević, H. (2001): Tehnologija kopenenog prometa, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, str. 131. 
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zraĉni transport i promet, poštanski transport i promet, telekomunikacijski promet, rijeĉni 
transport i promet, jezerski transport i promet, kanalski transport i promet, cjevovodni transport i 
promet, ţiĉarski transport i promet, gradski transport i promet, svemirski transport i promet, taksi 




3. LUKE, LUĈKI SUSTAVI I TERMINALI KAO TEMELJNI ELEMENTI 
PROMETNE INFRASTRUKTURE 
 
3.1.Pojam i vaţnost luka, luĉkih sustava i terminala 
3.1.1. Luke 
U najširem smislu luka je prirodno ili umjetno zaštićen morski, rijeĉni, kanalski ili jezerski bazen, 
gdje brodovi nalaze zaklon od valova, struja, morskih mijena i leda, zaštitu od djelovanja 
neprijateljskih napadaja: gdje mogu krcati gorivo, vodu i hranu; izvršiti popravke na brodskom 
trupu, strojevima i ureĊajima ili izvršiti ĉišćenje svih dijelova, gdje mogu sigurno i brzo iskrcati, 
ukrcati ili prekrcati teret i putnike i gdje se mogu odmoriti posade.
21
 
Mnogi autori pokušali su dati kraće definicije luke. Prema C. Supina „Luka je mjesto na kojem 
brodovi iskrcavaju i ukrcavaju putnike i robu i na kojem se susreću sredstva pomorskog i 
kopnenog transporta.“ R. Oram definira luku kao „ureĊaji na obali koji sluţe za prekrcaj robe i 
putnika na brodove i s brodova.“ Niti jedna kratka definicija, pa tako ni navedene, ne mogu 
obuhvatiti sve znaĉajke luke jer se razvojem prometno-tehnološkog procesa, industrijske i 
trgovaĉke funkcije, nuţno mijenjaju i njeni sadrţaji. 
Respektirajući ĉinjenicu da je teško obuhvatiti sve namjene, ali i aktivnosti koje se odvijaju u 
lukama, pojam luke moţe se definirati kao prostor vode i kopna s graĊevinama i opremom za 
prijem brodova, njihov ukrcaj i iskrcaj, skladištenje i otpremu robe kopnenim transportnim 
sredstvima, koji ĉesto sadrţi i poslovne aktivnosti vezane za pomorski promet, ili još preciznije22, 
luka je prometno ĉvorište – vodeni i s vodom neposredno povezani kopneni prostor s izgraĊenim 
i neizgraĊenim obalama, lukobranima, ureĊajima, postrojenjima i drugim objektima 
namijenjenim pristajanju, sidrenju i zaštiti brodova i brodica, ukrcaju i iskrcaju putnika i robe, 
uskladištenju i drugom rukovanju robom, proizvodnji, oplemenjivanju i doradi robe, te ostalim 
gospodarskim djelatnostima, koje su s tim djelatnostima u meĊusobnoj ekonomskoj, prometnoj ili 
tehnološkoj svezi. 
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Luke imaju svoja obiljeţja i specifiĉnosti kao i brodovi, ali su im neka obiljeţja i zajedniĉka što 
zahtijeva njihovo razvrstavanje. 
3.1.2. Luĉki sustavi 
Općenito, pod sustavom se podrazumijeva organizirani i ureĊeni skup elemenata koji ĉine 
integralnu cjelinu u sklopu koje se zbivaju odreĊene funkcije ili procesi i postoji neka vrsta 
kontrole. Prema Trbojević-Gobac to je „skup elemenata meĊusobno povezanih koji obavljaju 
odreĊenu aktivnost u nekoj organizacijsko-informacijskoj procesnoj shemi, teţeći zajedniĉkom 
cilju i postupajući s ljudskim stvaralaštvom i/ili s ljudskom zajednicom, i/ili energijom i/ili s 
materijom u nekom vremenskom rasporedu da bi proizveli znanje i/ili ljudsko zajedništvo i/ili 
energiju i/ili uslugu“23 
Pri razmatranju, analizi i planiranju bilo kojeg sustava, neophodno je koristiti sustavni pristup i 
sustavno promišljanje. Naĉin promatranja sloţenih pojava kao sustava oznaĉava se pojmom 
sustavnog mišljenja. Bit sustavnog mišljenja jest sagledavanje funkcije i cilja postojanja 
promatranog predmeta, pojave ili organizacije, a ne samo njihove strukture i vanjskog izgleda.
24
 
Sagledavanje pojave s gledišta razliĉitih znanstvenih disciplina kako bi se dobila cjelovita slika 
osnovno je obiljeţje sustavnog pristupa. Dakle, interdisciplinarnost upućuje na timski rad 
znanstvenika i struĉnjaka za pojedina podruĉja. Sustavni pristup ima sljedeće osnovne znaĉajke: 
- sustav je dio veće cjeline; 
- izuĉavaju se i definiraju veze s okolinom sustava; 
- definira se funkcija sustava u cjelini; 
- elementi sustava izuĉavaju se u njihovim interakcijama i u odnosu na funkcioniranjesustava u 
cjelini; 
- uspješno funkcioniranje sustava postiţe se drugaĉijim povezivanjem elemenata sustava; 
- ponašanje sustava prati se kroz duţe vrijeme. 
Sustavni pristup podrazumijeva shvaćanje da cjelina nije jedinstven zbir sastavnih dijelova i da 
dijelove nije moguće prouĉavati nezavisno od ostalih dijelova i same cjeline. U tom smislu, luĉki 
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sustav moţe se definirati kao„dio svjetskog prometnog sustava u kojem se zbivaju promjene 
izmeĊu osnovnih nositelja pomorskog i kopnenog prometa. Luĉki sustav je sloţen, dinamiĉki, 
otvoren, stohastiĉki i organizacijski sustav sa svim tehniĉkim i organizacijskim elementima 
potrebnim za odvijanje najpovoljnijeg prekrcajnog procesa i upravljanje tim procesom.“25 
Budući da luĉki sustav svoju ulogu ostvaruje kroz pruţanje usluga pri premještanju tereta s 
jednog na drugo prijevozno sredstvo, opravdano ga je razmatrati s aspekta povezanosti 
unutrašnjih i vanjskih ĉimbenika, što je prikazano na slici 1. 
 
     špediteri 
 
 









upravni organi                                                                                         ostali korisnici 
                                                                                                                 prijevoza 
 
 
  ostale privredne org. koje obavljaju djelatnost u luci 
 
Slika 1: Luĉki sustav s aspekta povezanosti luke i ostalih sudionika u luĉkom prometu 
Izvor: Dundović, Ĉ.(2003), Pomorski sustav i pomorska politika  
 
Objekti i sredstva za rad koji se koriste u procesu proizvodnje luĉkih usluga, mogu se, prema 
naĉinu sudjelovanja u toj proizvodnji, podijeliti na: 
a) luĉku infrastrukturu (podgradnja) 
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b) luĉku suprastrukturu (nadgradnja) i 
c) luĉku pokretnu mehanizaciju 
U luĉku infrastrukturu spadaju lukobrani, operativne obale i druge luĉke zemljišne površine, 
objekti prometne infrastrukture (npr. luĉke cestovne i ţeljezniĉke prometnice, vodovodna, 
kanalizacijska, energetska, telefonska mreţa, objekti za sigurnost plovidbe u luci isl.). Luĉku 
infrastrukturu ĉine svi objekti na terenu i u akvatoriju luke ili terminala, koji istodobno sluţe 
svim radnim organizacijama, organima luke i institucijama koje imaju bilo kakve aktivnosti u 
tom prostoru.
26
 Infrastrukturni objekti nepokretna su sredstva za rad u luci, tzv. „pasivni“ objekti 
koji ne proizvode luĉku uslugu, ali sluţe za organiziranje i obavljanje luĉke djelatnosti. 
Luĉka suprastruktura sastoji se od nepokretnih objekata izgraĊenih na luĉkom podruĉju kao što 
su: upravne zgrade, skladišta, silosi, rezervoari i sl., te luĉki kapitalni prekrcajni objekti (npr. 
dizalice i sl.). Luĉku suprastrukturu ĉine objekti i sredstva za rad koji se upotrebljavaju pri 
prekrcaju tereta, skladištenju robe i kod nekih specifiĉnih luĉkih aktivnosti (fumigacija robe, 
popravaka i dr.). Suprastrukturni objekti su tzv. „aktivni“ objekti jer se neposredno koriste u 
proizvodnji luĉke usluge.27 
Luĉka pokretna mehanizacijaskupni je izraz za mobilnu mehanizaciju (transportna sredstva i 
ureĊaje) koja sluţi za ukrcaj, iskrcaj ili prekrcaj tereta na brodove i s brodova te rukovanje 
teretom u luĉkom prostoru, ukljuĉujući i ploveće objekte (remorkere, bagere, grtalice, maone i 
dr.). 
3.1.3. Terminal 
Ĉedomir Dundović definira terminale kao: „tehniĉko-tehnološke i organizacijske cjeline u 
sustavu luke, pristaništa ili robno-transportnog centra, gdje se susreću razliĉite prometne grane sa 
svrhom obavljanja prometnih, prekrcajnih, skladišnih, gospodarskih i drugih pratećih funkcija. 
Opremljeni su svim potrebnim specijaliziranim ureĊajima za normalno odvijanje prometa.”28 U 
praksi se najĉešće susreću specijalizirani terminali za rasute terete, razne vrste tekućih tereta, RO-
RO i kontejnerski terminali. 
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3.2. Razvrstavanje morskih luka 
 
Luke se mogu razvrstati prema većem broju kriterija, a najrelevantniji su: 
- prema naĉinu izgradnje, 
- prema namjeni kojoj sluţe, 
- prema vrsti tereta koji se preteţno ili iskljuĉivo pojavljuje, 
- prema vrsti (kategoriji) brodova koji preteţno pristiţu. 
Prema naĉinu izgradnje morske luke se mogu razvrstati na: 
- prirodne luke; 
- umjetne luke. 
Prirodnom lukom smatra se luka kod koje smještajni fiziĉki uvjeti omogućuju dovoljnu zaštitu od 
vjetra i valova, dok se kod umjetnih luka ta zaštita postiţe izgradnjom luĉkih objekata 
(lukobrana, valobrana i dr.). 
Prema namjeni kojoj sluţe, luke se dijele na luke otvorene za javni promet i luke posebne 
namjene. Luke otvorene za javni promet morske su luke koje pod jednakim uvjetima mogu 
upotrebljavati sve fiziĉke i pravne osobe, sukladno njihovoj namjeni i u granicama raspoloţivih 
kapaciteta. Luke posebne namjene morske su luke koje sluţe posebnim potrebama trgovaĉkog 
društva, druge pravne ili fiziĉke osobe (npr. luke nautiĉkog turizma, brodogradilišna luka, 
industrijska luka) ili drţavnog tijela (npr. vojna luka). 
Prema vrsti tereta koji se preteţno pojavljuje u prekrcaju luke se mogu razvrstati na: 
- luke za generalne terete; 
- luke za suhe rasute terete; 
- luke za tekuće terete; 
- putniĉke luke; 
- višenamjenske luke; 
- specijalizirane luke. 
Višenamjenske luke izgraĊene su i opremljene za prihvat više vrsta brodova i tereta. Ostale vrste 
luka izgraĊene su i opremljene za prihvat samo odreĊene vrste brodova i tereta te koriste 
specifiĉnu tehnologiju. Takve specijalizirane luke ili njihovi pojedini dijelovi ĉesto se zovu 
terminalima. 
Prema vrsti brodova koji preteţno pristiţu u luku, luke se mogu razvrstati na: 
27 
 
- linijske luke; 
- kontejnerske luke; 
- RO – RO luke; 
- LASH luke; 
- trajektne luke. 
Republika Hrvatska je, ĉlankom 42. Zakona o pomorskom dobru i morskim lukama,29 takoĊer 
izvršila razvrstaj svojih luka. Ovim zakonom luke su prema svojoj namijeni razvrstane na luke za 
javni promet i luke za posebne namjene. Prema svojoj otvorenosti mogu biti luke otvorene za 
meĊunarodni promet i luke otvorene za domaći promet. Uvjeti za stjecanje statusa luke otvorene 
za meĊunarodni promet i luke otvorene za domaći promet odreĊeni su posebnim propisom. 
Luke otvorene za javni promet dijele se, prema veliĉini i znaĉaju za Republiku Hrvatsku na: 
- luke osobitoga (meĊunarodnoga) gospodarskog interesa za Republiku Hrvatsku; 
- luke ţupanijskog znaĉaja; 
- luke lokalnog znaĉaja. 
Luke posebne namjene, prema djelatnostima koje se obavljaju, mogu biti: 
- vojne luke; 
- luke nautiĉkog turizma; 
- industrijske luke; 
- brodogradilišne luke; 
- sportske, ribarske i druge luke sliĉne namjene. 
Prema svom znaĉaju za Republiku Hrvatsku luke posebne namjene dijele se na: 
- luke od znaĉaja za Republiku Hrvatsku; 
- luke od ţupanijskog znaĉaja. 
Kod utvrĊivanja mjerila za razvrstaj luka, Vlada Republike Hrvatske uzima u obzir ukupni 
promet svake luke u proteklom desetogodišnjem razdoblju i njegove osobine; operativni kapacitet 
luke; stanje luĉke podgradnje i nadgradnje; sposobnost ureĊaja i usluga za opskrbu, odrţavanje i 
popravak plovila i luke; kakvoću i znaĉaj prometnih veza sa zaleĊem; prostorne i gospodarske 
mogućnosti daljnjeg razvoja luke i dr. 
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3.3. Funkcije morske luke 
 
Razvitkom gospodarstva, pa tako i prometnog sustava koji je morao omogućiti protok sve veće 
koliĉine dobara, mijenjala se uloga i povećavalo znaĉenje morskih luka. Suvremene luke 
predstavljaju kljuĉna središta prometa, trgovine i industrije pa se luĉke djelatnosti prema svojim 
bitnim obiljeţjima mogu svrstati u jednu od tri osnovne funkcije30: 
a) prometnu funkciju luke; 
b) trgovaĉku funkciju luke; 
c) industrijsku funkciju luke. 
 
3.3.1. Prometna funkcija luke 
Temeljna je funkcija luke upravo prometna funkcija jer je promet primarna djelatnost luke. 
Prometna funkcija ujedno je preduvjet postojanja trgovaĉke i industrijske funkcije luke. U 
djelovanju morske luke kao sustava sve tri funkcije nalaze se u uskoj meĊusobnoj svezi i u 
odnosu meĊusobne funkcionalne zavisnosti. Za obavljanje prometne funkcije luka mora 
zadovoljiti slijedeće zahtjeve: 
- raspolagati odgovarajućim prekrcajnim kapacitetima; 
- imati dobru kopnenu povezanost s zaleĊem; 
- imati razvijene pomorske veze (proĉelje luke). 
Neophodna je usklaĊenost prekrcajnih i skladišnih kapaciteta luke, proĉelja luke i kapaciteta 
kojima raspolaţe kopnena infrastruktura da bi luka mogla optimalno ostvariti svoju prometnu 
funkciju. Dimenzioniranje luĉkih kapaciteta ne smije se promatrati izolirano jer u protivnom 
nastaju uska grla koja su limitirajući ĉimbenik optimalnog iskorištavanja kapaciteta proĉelja luke 
i kopnene infrastrukture. Razvojem i unapreĊenjem prometne funkcije luke proporcionalno se 
razvijaju i ostale funkcije, i obratno, s njenim stagniranjem i nazadovanjem stagniraju ili nestaju i 
ostale funkcije.  
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3.3.2. Trgovaĉka funkcija luke 
Tijekom vremena, postepeno se iz prometne funkcije razvila i trgovaĉka funkcija luke. 
Suvremene luke nisu samo prekrcajna, već i trgovaĉka središta. Zbog postizanja niţe nabavne 
cijene i smanjenja troškova transporta, uvoznici nabavljaju robu u velikim koliĉinama, a prodaju 
je u malim koliĉinama te tako morske luke postaju središta nacionalne, meĊunarodne i svjetske 
trgovine. Zahvaljujući trgovaĉkoj funkciji luka sluţi kao posrednik u prometu izmeĊu 
proizvoĊaĉke i potrošaĉke zemlje. Trgovaĉka funkcija u luci obuhvaća31:  
- kupoprodaju robe; 
- dodatne zahvate na robi koji povećavaju trţišnu vrijednost robe (pakiranje,prepakiranje, 
 punjenje, pretakanje, miješanje, dijeljenje, sortiranje, ĉišćenje, sušenje,obiljeţavanje, 
 oplemenjivanje robe, itd.). 




- dobre kopnene i pomorske veze; 
- dovoljne koliĉine roba koncentrirane u luĉkom podruĉju; 
- odgovarajuće skladišne kapacitete. 
Još u srednjem vijeku pojavljuje se jednostavniji oblik trgovaĉke funkcije morske luke kao 
kupoprodaja robe u lukama. Kupoprodajom robe u lukama regulira se odnos ponude i potraţnje 
na trţištu, a luke postaju robne burze, opće ili posebne namjene.33 
Formiranje i postojanje slobodnih luĉkih zona u luĉkom podruĉju, potiĉe razvitak trgovaĉke 
funkcije i stvaranje posebnih trţišta za pojedine vrste roba. Slobodne zone dio su nacionalnog 
teritorija koji je posebno oznaĉen i ograĊen i u kojem se gospodarske djelatnosti obavljaju prema 
posebno propisanim uvjetima, a moţe se sastojati od više odvojenih dijelova. U slobodnim 
zonama obavljaju se brojne gospodarske djelatnosti, primjerice: proizvodnja robe, 
oplemenjivanje robe (to jest obrada, dorada, prerada), trgovina na veliko (nije dopuštena trgovina 
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na malo), posredovanje u trgovini, bankarski poslovi, osiguravateljni poslovi, poslovi dugoroĉne 
proizvodne kooperacije, poslovi reeksporta, turistiĉki poslovi, obavljanje drugih logistiĉkih 
usluga.
34
 Moderna slobodna zona sloţeni je sustav koji ĉine ovi podsustavi: trgovinska podzona, 
industrijska podzona, tranzitna podzona, turistiĉka podzona, financijska podzona, informatiĉka 
podzona, znanstveno-tehnološka podzona(...). Oĉito je da se u slobodnoj zoni u luĉkom podruĉju, 
isprepleću i meĊusobno su ovisne sve tri funkcije morske luke. 
Nesporno je trgovaĉka funkcija luke u apsolutnoj zavisnosti od prometne funkcije jer bez 
razvijene prometne funkcije i bez velike koncentracije prometa u luci ne moţe biti ni razvijene 
trgovaĉke funkcije luke. 
 
3.3.3. Industrijska funkcija luke 
Poĉetna faza razvitka industrijske funkcije luke bila je usko povezana s trgovaĉkom, a sastojala 
se u većoj ili manjoj doradi, odnosno preradi uvezene robe. Tako se industrijska funkcija luke 
izravno nadovezala na trgovaĉku funkciju, povećavajući koliĉine roba upućenih u luku i 
unapreĊujući prometnu i trgovaĉku funkciju. Brodogradnja i industrija brodske opreme pojavljuju 
se u poĉetnoj fazi razvoja industrijske funkcije u lukama. Potom dolazi do razvitka rafinerija i s 
njima povezanih industrija (termoelektrane, cementare, ĉeliĉane, petrokemijska industrija i dr.). 
U novije vrijeme industrijska funkcija luke dobiva sve veće znaĉenje jer su luke postale poţeljna 
mjesta za smještaj razliĉitih industrijskih grana u kojima se obavlja industrijska prerada sirovina i 
proizvodnja gotovih proizvoda. Time se maksimalno iskorištavaju prednosti koje pruţa more kao 
najekonomiĉniji prometni put za prijevoz industrijskih sirovina. Lociranjem industrije u lukama 
omogućuju se uštede na troškovima prijevoza sirovina do industrijskih postrojenja u 
unutrašnjosti, što pojeftinjuje gotov proizvod. Industrija smještena u luĉkim industrijskim 
podruĉjima dobiva carinske, fiskalne, devizne, vanjsko-trgovinske i druge olakšice te na taj naĉin 
postaje konkurentnija na svjetskom trţištu. Drugim rijeĉima, koriste se sve pogodnosti instituta 
slobodne carinske zone, ukoliko je poslovanje luke na taj naĉin koncipirano.35 
Posljedica razvoja industrijske funkcije u luci duboke su promjene u vanjskom izgledu i 
organizaciji luka. Znatno su se povećale luĉke površine, kao izravna posljedica potreba za 
smještajem tvornica i drugih industrijskih pogona. Kao viši stupanj industrijske funkcije 
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pojavljuje se industrijska luka, odnosno industrijska luĉka zona. Osnovna razlika je u tome što 
kod industrijske funkcije luke roba ide u luĉko skladište i tu se preraĊuje, doraĊuje ili na neki 
drugi naĉin oplemenjuje, a kod industrijske luke roba, odnosno sirovina, ide u tvornicu koja se 
nalazi u samoj luci ili u luĉkoj zoni. 




Makro uvjeti obuhvaćaju: 
- poloţaj i znaĉenje luke u nacionalnoj i svjetskoj privredi, prometnom sustavu zemlje i 
širem gravitacijskom zaleĊu; 
- poloţaj luke prema izvorima sirovina i prema trţištu; 
- stupanj koncentracije tereta i linija pomorske plovidbe u luci; 
- gospodarsku razvijenost i strukturu luĉkog grada i gravitacijskog zaleĊa. 
Mikro uvjeti obuhvaćaju: 
- dubinu mora i ostala maritimna obiljeţja uţeg luĉkog podruĉja; 
- terenske uvjete (velike površine, s mogućnošću daljnjeg širenja); 
- potrebnu infrastrukturu, opremu i organizaciju rada. 
Proces pribliţavanja industrije obalama, što obuhvaća premještanje ne samo industrije nego i 
ĉitavog niza raznih gospodarskih i društvenih djelatnosti iz unutrašnjosti na more, naziva se 
litoralizacija. Litoralizacija je u suvremenim uvjetima postala jedna od osnovnih komponenti 
općeg razvitka i napretka.37 
U razvijenim pomorskim zemljama nove luke se već u samom zaĉetku planiraju kao industrijske 
luĉke zone, sa svim potrebnim obiljeţjima i postrojenjima, kako bi u potpunosti zadovoljile 
potrebe sve tri funkcije luke. 
  
                                                          
36
 Dundović, Ĉ., Kesić, B. (2001): Tehnologija i organizacija luka, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, str. 39. 
37
 Dundović, Ĉ. (2003): Pomorski sustav i pomorska politika, Pomorski fakultet u Rijeci, Rijeka, str. 95. 
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3.4. Elementi podsustava morskih luka i njihova meĊuzavisnost 
 
U osnovi svakog luĉkog sustava nalazi se prostor (kopneni i morski) na kojem je organizirano 
funkcioniranje sustava. Taj prostor mora ispunjavati osnovne kriterije za organiziranje 
proizvodnog sustava luke: prirodne, prometno-ekonomske, tehniĉko-tehnološke, graĊevinske i 
urbanistiĉke. Kao drugi korak u prostornoj organizaciji slijedi formiranje postave luke ĉiju jezgru 
ĉine kanali, luĉki bazeni, valobrani, lukobrani, ulazi, ustave, akvatorij, pristani, operativne obale, 
transportni ureĊaji, skladišni prostori, prometnice i prateći objekti. Pri planiranju i projektiranju 
postave luke i terminala potrebno je provesti opseţna istraţivanja u podruĉju prometa roba, 
razvitka brodova, suvremenih transportnih tehnologija, tehniĉkih rješenja te urbanistiĉkih, 
ekonomskih i ekoloških uvjeta. Takav zadatak zahtijeva interdisciplinaran pristup uz primjenu 
najnovijih dostignuća znanosti i tehnike. 
Kako bi se definirala optimalna veliĉina luke i njenih elemenata, a time i omogućila uloga luke 
kao ĉvorišta u logistiĉkoj mreţi, potrebno je utvrditi njene tehniĉko-tehnološke znaĉajke koje 
omogućuju najveće ekonomske i tehnološke uĉinke. Spomenute znaĉajke parametri su pojedinih 
luĉkih objekata i prekrcajnih sredstava, a ovise o sloţenosti radnog procesa za koji su 
namijenjeni. Pri tom je od posebne vaţnosti za projektiranje luka i terminala definiranje njene 
propusne moći, kao jednog od osnovnih prometnih elemenata i kapaciteta luke. 
Propusna moć pristana definirana je protokom tereta na pristanu, koji ovisi o tehniĉkoj 
opremljenosti i primijenjenom tehnološkom procesu. Osnovne prekrcajne aktivnosti na pristanu 
luke prikazane su slikom 2. Protok tereta (uĉinak) ovisi o raznim utjecajima, pri ĉemu je 
najvaţnija veliĉina broda kojeg treba ukrcati ili iskrcati, što se moţe izraziti obrascem: 
     m = f (D)     
 gdje je: m – maseni protok (t/h) 











Slika 2: Osnovne prekrcajne aktivnosti na pristanu luke 
Izvor: Dundović, Ĉ. (1993): Hrvatski luĉki sustav, Zbornik radova Pomorskog fakulteta u Rijeci, god 7., Sv 2, Rijeka, str. 
153. 
 
Propusna moć pristana, u ovisnosti o vrsti tereta, primijenjenoj tehnologiji rukovanja i ostalim 
utjecajnim ĉimbenicima, osnovica je za definiranje kapaciteta i izbor obalnih, skladišnih i 
prekrcajnih sredstava. Luĉki sustav, kao sustav masovnog usluţivanja, moguće je promatrati kao 
sloţeni sustav koji tvore brodski, obalni, skladišni, cestovni i ţeljezniĉki podsustavi. Svaki od 
ovih podsustava moţe se promatrati odvojeno, a stupanj integracije zasniva se na potrebama za 
njihovom meĊusobnom usklaĊenošću. 
U cilju što bolje analize, zanimljivo je analizirati sastavne elemente podsustava morske luke i to 
po vertikalnim razinama. Slika 3. daje prikaz vertikalnih razina morskih luka i to za prekrcaj 
tereta i prekrcaj putnika i automobila. 
  































Slika 3: Podsustav morske luke 
Izvor: Dundović, Ĉ., Pomorski sustav i pomorska politika str. 103. 
 
Iako je na slici prikazan podsustav morske luke kao horizontalni niz elemenata prekrcaja tereta i 
prekrcaja putnika i automobila, u nastavku rada će biti obraĊivan samo prekrcaj tereta. Upravo u 
ovom detalju je specifiĉnost splitske luke jer je ona jedina luka u Republici Hrvatskoj koja ima 
fiziĉki odvojene i dislocirane putniĉku i teretnu luku. Sve ostale morske luke u našoj drţavi imaju 
objedinjene te dvije funkcije na jednoj lokaciji. 
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4. DOSADAŠNJI REZULTATI PROMETA HRVATSKIH LUKA 
 
4.1. Luka Rijeka 
 
Zakonska regulativa Republike Hrvatske razvrstala je rijeĉku Luku u luku od osobitog 
meĊunarodnog, gospodarskog znaĉenja za Republiku Hrvatsku te joj je dodijelila status luke 
otvorene za meĊunarodni javni promet. Gospodarsko korištenje pomorskog dobra ureĊeno je 
koncesijskim ugovorima.  
Luka Rijeka d.d. najveći je koncesionar za prekrcaj suhih tereta na podruĉju rijeĉke Luke i trţišno 
orijentirano trgovaĉko društvo koje, temeljem ugovora o prvenstvenoj koncesiji, obavlja 
osnovnudjelatnost: luĉke usluge – prekrcaj robe i skladištenje na osam specijaliziranih terminala; 
ostale gospodarske djelatnosti: servise luĉke mehanizacije, odrţavanje i korištenje objekata 
podgradnje i nadgradnje, uĉvršćivanje, oblaganje i osiguranje terete, kontrola kakvoće robe i dr. 
Luka Rijeka d.d. nositelj je koncesije od 2012. do 2042.godine i glavna je hrvatska pomorska 
luka s velikim razvojnim potencijalom. 
Luka Rijeka kopnom i morem najkraća je poveznica srednje i srednjoistoĉne Europe s 
prekomorskim destinacijama, a kvalitetom usluge izravno parira lukama sjevernog Jadrana u 
servisu svih vrsta tereta.  
Najvaţniji prometni pravci za rijeĉku Luku bivši su Paneuropski koridori V i njegov ogranak b i 
koridor X. Prometni pravac kojem gravitira maĊarsko, ĉeško, slovaĉko trţište i trţište juţne 
Poljske, u najvećem je dijelu usmjeren na prometnicu Rijeka – Zagreb – Budimpešta na bivši Vb 
koridor. Za tu relaciju od 504 km u cestovnom prometu, zahvaljujući novoizgraĊenoj autocesti, 
potrebno nepunih šest sati. Vlak će istu relaciju od 592 km proći u okviru 24 sata.38 
U tijeku je izrada dokumentacije za tzv. nizinsku prugu koja će, kad bude izgraĊena, znatno 
smanjiti vrijeme transporta. 
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 Intermodalni prijevoz u Europi, Republici Hrvatskoj i susjednim drţavama, Zagreb, 2018. god. 
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4.1.1. Promet po vrstama tereta od 2013. do 2017. godine 
Ukupni promet Luke Rijeka d.d. i društva Jadranska vrata d.d. u 2017.godini iznosi 4.617.230 
tona tereta što predstavlja povećanje od 20% u odnosu na 2016. godinu kada je prekrcano 
3.833.988 tona. U ukupnoj strukturi prometa, rasuti teret pokazuje porast od 35% u usporedbi s 
istim razdobljem prošle godine. Bitno je napomenuti da je došlo do znaĉajnog povećanja prometa 
soli, starog ţeljeza, šećerne repe i cementa u odnosu na prošlu 2016. godinu. Promet drva koji je 
prošao kroz rijeĉku luku biljeţi povećanje u usporedbi s prošlogodišnjim razdobljem za 12%. 
TakoĊer je došlo i do rasta kontejnerskog prometa za 16% u odnosu na 2016. godinu, a u odnosu 
na 2013. godinu došlo je do rasta za 47% što pokazuje da je sve veća potreba za kontejnerskim 
naĉinom prijevoza. 






drvo (tone) ukupno (tone) 
kontejnerski 
promet (TEU) 
2013. 2.354.867 948.057 299.296 3.602.220 169.943 
2014. 2.158.577 1.610.630 370.874 4.140.081 192.004 
2015. 2.150.391 1.772.503 381.990 4.304.884 200.102 
2016. 2.363.753 1.148.314 321.921 3.833.988 214.348 
2017. 2.707.628 1.547.797 361.805 4.617.230 249.975 
      
 
* u generalnom teretu pribrojane su tone kontejnerskog prometa! 
 
 




Slika 4: Kontejnerski brod u akvatoriju Luke Rijeka  
Izvor: www.lukarijeka.hr, preuzeto 26. svibnja 2018. godine. 
 
4.2. Luka Ploĉe 
 
Iako hrvatska luka, Luka Ploĉe od iznimne je vaţnosti za gospodarstvo susjedne Bosne i 
Hercegovine, a dovršetkom Koridora Vc Luka Ploĉe d.d. će, zajedno s cijelom dolinom Neretve, 
svoje poslovanje dodatno proširiti i na ostale zemlje zapadne i srednje Europe. Površina Luke je 
230 hektara. 
Uspostava feeder linije u oţujku 1999. godine omogućila je povezanost Luke Ploĉe s hub lukama 
u Mediteranu, ĉime se Luka Ploĉe ukljuĉila u svjetske kontejnerske tokove. 
Novi kontejnerski terminal otvoren je 2011. godine, a pruţa mogućnost prekrcaja standardnih 20' 
i 40', refer te ostalih specijalnih kontejnera. Novi terminal za rasute terete sastavni je dio 
postojećeg luĉkog prostora i proteţe se na površini od oko 240 000m2. 
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Većina kontejnera stiţe s Dalekog istoka, a od svih kontejnera koji pristignu u Ploĉe, njih 95% je 




4.2.1. Promet po vrstama tereta od 2013. do 2017. godine 











2013. 516.000 1.829.000 401.000 2.746.000 18.752 
2014. 527.000 1.838.000 338.000 2.703.000 16.948 
2015. 503.000 1.863.000 464.000 2.830.000 20.764 
2016. 442.000 1.697.000 567.000 2.706.000 21.161 
2017. 418.000 1.973.000 804.000 3.195.000 24.307 
 
     
 
* u generalnom teretu pribrojane su tone kontejnerskog prometa! 
  
Izvor: Luka Ploĉe 
Ukupni promet Luke Ploĉe d.d. u 2017. godini iznosi 3.195.000 tona što predstavlja povećanje od 
18% u odnosu na 2016. godinu kada je prekrcano 2.706.000 tona.  
U ukupnoj strukturi prometa, prevladavajući teret jest rasuti teret koji ĉini 67% ukupnog prometa. 
Tekući teret pokazuje porast od 42% u usporedbi s istim razdobljem prošle godine. TakoĊer je 
došlo i do rasta kontejnerskog prometa za 15% u odnosu na 2016. godinu, a u odnosu na 2013. 
došlo je do rasta od30% što pokazuje da je sve veća potreba za kontejnerskim naĉinom prijevoza. 
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Slika 5: Luka Ploĉe 





4.3. Srednjodalmatinske luke 
 
4.3.1. Luka Split 
Luka Split d.d. je trţišno orijentirano trgovaĉko društvo koje, temeljem Ugovora o prvenstvenoj 
koncesiji, obavlja luĉke usluge na prostoru Sjeverne luke Split. Osnovna djelatnost Luke d.d. 
Split, obavlja se na ukupnoj površini od 198 072m2, gdje najveći dio koncesioniranog podruĉja 
ima status slobodne zone. 
Dodirna je toĉka nekoliko vaţnih koridora koji povezuju cijeli Mediteran i mnoge svjetske 
destinacije. Duga luĉka tradicija ovog prostora je oplemenjena modernom skladišnom opremom, 
a stalni trendovi daljnje modernizacije i povećanja integralnog naĉina transporta okosnica su 
uspješnog nastavka ove iste tradicije. 
 
4.3.1.1. Promet po vrstama tereta od 2013. do 2017. godine 









 2013. 156.689 197.608 354.297 5.062 
 2014. 158.437 145.220 303.657 9.337 
 2015. 117.727 181.189 298.916 9.240 
 2016. 119.368 241.900 361.268 9.977 




   
 
* u generalnom teretu pribrojane su tone kontejnerskog prometa! 
Izvor: Luka Split 
Ukupni promet Luke d.d. Split u 2017. godini iznosio je 392.184 tone što predstavlja porast od 
9% u odnosu na 2016. godinu kada je prekrcano 361.268 tona. 
U ukupnoj strukturi prevladavajući teret jest rasuti teret koji predstavlja 64% ukupnog prometa. 
Promet rasutog tereta u 2017.godini, u odnosu na isto razdoblje 2016. godine, povećan je za 
ukupno 10.366 tona ili 4,29%. Razlog tome jest znaĉajno povećanje prometa ugljena i troske. 
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Promet kontejnera u 2017. godini (u tonama), u odnosu na isto razdoblje u 2016. godine, povećan 
je za18 %, što pokazuje da Luka d.d. Split svoj razvoj moţe bazirati na rastu kontejnerskog 
prometa. 
Kako je pozicija Luke d.d. Split specifiĉna te postoji više koncesionara u bazenu Sjeverne luke, 
zanimljivo je iznijeti promet tereta ukupnog Splitskog bazena te ukupni promet usporediti s 
prometom ostalih hrvatskih luka. 
 
4.3.1.2. Promet po vrstama tereta Splitskog bazena od 2013. do 2017. godine 









2013. 994.409 1.697.883 415.955 3.108.247 
2014. 1.000.791 1.700.591 465.071 3.166.453 
2015. 1.019.050 1.646.535 436.723 3.102.308 
2016. 1.057.796 1.320.829 366.161 2.744.786 
2017. 1.109.586 1.580.983 445.778 3.136.347 
* u generalnom teretu pribrojane su tone kontejnerskog prometa!! 
Izvor: Luĉka uprava Split 
S ovim podacima Luka d.d. Split mogla bi se usporeĊivati s glavnim hrvatskim lukama, Lukom 




Slika 6: Kontejnerski brod u splitskoj luci 
Izvor: www.lukasplit.hr, preuzeto dana 26. svibnja 2018. godine. 
4.3.2. Luka Šibenik 
Luka Šibenik d.o.o. nositelj je prvenstvene koncesije za obavljanje luĉkih djelatnosti. Koncesija 
traje do kraja 2029. godine.  
Luka Šibenik jedna je od najstarijih luka za prekrcaj rasutih i generalnih tereta u Republici 




4.3.2.1. Promet po vrstama tereta od 2013. do 2017. godine 







2013. 8.131 499.948 508.079 
2014. 12.634 442.143 454.777 
2015. 3.150 479.332 482.482 
2016. 18.186 406.453 424.639 
2017. 38.103 446.802 484.905 
 
Izvor: Luka Šibenik 
Ukupni promet Luke Šibenik d.o.o. u 2017. godini iznosio je 484.905 tona što predstavlja porast 
od 14% u odnosu na 2016. godinu kada je prekrcano 424.639 tona. 
U ukupnoj strukturi prevladavajući teret jest rasuti teret koji predstavlja 92% ukupnog prometa. 
Rasuti teret pokazuje porast, u 2017. godini, od 10% u usporedbi sistim razdobljem prošle 
godine. 
TakoĊer i generalni teret biljeţi porast za 110% u odnosu na 2016. godinu. 
 
 
Slika 7: Terminal Luke Šibenik 




4.3.3. Luka Zadar 
Podruĉje industrijsko-skladišne i teretne Luke Gaţenica optimalno je situirano u odnosu prema 
gradu i glavnim prometnim pravcima cestovnog, ţeljezniĉkog i pomorskog prometa. U 
morfološkom smislu cijeli prostor jedinstvena je cjelina koju karakteriziraju naslijeĊeni sadrţaji. 
Luka Zadar povezana je autocestom sa svim susjednim europskim zemljama. 
Društvo je ţeljeznicom povezano s regijom (liĉkom i unskom prugom). 
U cilju poboljšanja poloţaja luke u srednjoj i istoĉnoj Europi Društvo namjerava osigurati nove 
investicijske projekte kroz strateška partnerstva. 
4.3.3.1. Promet po vrstama tereta od 2013. do 2017. godine 









2013. 29.693 110.597 4.583 144.873 
2014. 16.761 157.404 44.242 218.407 
2015. 22.930 131.679 1.382 155.991 
2016. 18.785 153.653 60.908 233.346 
2017. 35.104 75.018 188.620 298.742 
 
Izvor: Luka Zadar 
Ukupni promet Luke Zadar d.d. u 2017. godini iznosio je 298.742 tona što predstavlja povećanje 
od 28% u odnosu na 2016. godinu kada je prekrcano 233.346 tona. 
U ukupnoj strukturi prevladavajući teret jest tekući teret koji predstavlja 63% ukupnog prometa. 
Tekući teret pokazuje porast za ĉak 209% u usporedbi s prošlom, 2016. godinom. 
Mora se primijetiti kako je došlo do pada rasutog tereta, koji je prije bio prevladavajući teret u 
ukupnoj strukturi, za ĉak 49% u odnosu na 2016. godinu. 
Generalni teret biljeţi rast za 87% u odnosu na 2016. godinu. 






Slika 8: Luka Gaţenica 




5. LUKA SPLIT 
 
5.1. Povijesni razvoj i prirodno okruţenje splitske luke 
 
Povijest luka je, kao i povijest pomorske plovidbe i pomorske trgovine, jednim dijelom i povijest 
civilizacije. Povijest i razvoj luka neodvojiva je od povijesti gradova kao najzrelijeg dijela ljudske 
zajednice tijekom posljednjih pet tisuća godina. Mnogi su luĉki gradovi bili od davnina kulturna i 
privredna središta (Tir, Sidon, Kartaga, Massilia, Siracusa, Ostia, Aleksandrija i Bizant).40Vaţnost 
splitske luke mijenjala se tijekom povijesti ovisno o vaţnim zemljopisnim i tehnološkim 
otkrićima koja su uostalom i oblikovala civilizaciju današnjeg vremena. 
Na razvedenoj, za plovidbu sigurnoj, istoĉnoj obali Jadranskog mora, uz koju su od 
prapovijesnog „jantarskog puta” pa do današnjih turistiĉkih ruta, uvijek plovili brodovi, svoje 
mjesto i civilizacijsku ulogu našao je i grad Split sa svojom lukom. U nastavku poglavlja 
razmotrit će se uloga splitske luke u gospodarskom sustavu luĉkih gradova na Mediteranu 
tijekom starog i srednjeg vijeka te utjecaj industrijske revolucije na razvitak svjetskih luka i luke 
Split. 
 
5.1.1. Uloga luka u gospodarskom sustavu luĉkih gradova na Mediteranu, s posebnim osvrtom na 
splitsku luku 
Na prve podatke o lukama nailazi se oko 3500 g. p.n.e., dakle u antiĉko doba. Egipćani i Feniĉani 
prvi su poĉeli ureĊivati svoje luke i to u uvalama i dragama ili na ušćima rijeka jer veliĉina 
brodova u to vrijeme nije iziskivala veće radove. Za luke su se birale uvale koje su svojim 
prirodnim oblikom pruţale zaštitu od vjetra i valova.41 
 
Razvojem civilizacije općenito, odnosno civilizacijskih sustava tog doba, razvijaju se promet i 
trgovina pa tako i pomorski promet i pomorska trgovina. Ovo je dovelo do izgradnje većih 
brodova koji su zahtijevali dublje, veće i sigurnije luke. Luke tog doba su bile sastavni dijelovi 
grada i u funkciji grada, bilo da se radilo o gospodarskim (trgovaĉkim) djelatnostima ili vojnim 
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 Pomorska enciklopedija, (1958), Leksikografski zavod FNRJ, Zagreb,sv. 5., str. 2. 
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 Pomorska enciklopedija (1978), Jugoslavenski leksikografski zavod, Zagreb, sv. 6., str. 368. 
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aktivnostima. GraĊene su na naĉin da su lukobrani graĊeni kao zidine i imali su dvojaku ulogu, 
da štite brodove od nevremena, ali i da posluţe obrani grada i same luke. 
Da bi se odgovorilo na pitanje mjesta i uloge Splita i njegovih luka antiĉkog vremena, trebalo bi 
prvo definirati kada je osnovan grad Split. Prihvatiti da je osnivanje grada poĉelo gradnjom 
Dioklecijanove palaĉe, bilo bi previše usko. Nemoguće je i povijesno i zemljopisno pa i 
gospodarski, odvojiti Dioklecijanovu palaĉu od velikog i vaţnog urbanog sustava tadašnje 
Salone, koja je od palaĉe udaljena jedva pet kilometara. 
Dakle, moţe se smatrati kako su zaĉeci splitske luke postavljeni još za vrijeme dok je Salona bila 
grad dalmatinskih Ilira. Kao ţiva prometna luka, na pogodnom poloţaju istoĉne jadranske obale, 
privukla je grĉke pomorce i trgovce, a zatim su je osvojili Rimljani šireći svoje carstvo. U 
pisanom obliku, Salona se kao razvijena kolonija Grka s otoka Visa, spominje već 119. godine 
prije Krista.
42
 Veza izmeĊu otoka Visa i grada Salone, sigurno upućuje na postojanje trgovaĉke 
pomorske luke. TakoĊer i veliĉina grada Salone od 60 000 stanovnika i vaţnost tog grada za 
Rimsko carstvo upućuju i na vojnu komponentu te antiĉke luke. 
Propašću Zapadnog Rimskog Carstva propadaju i luke koje su potpuno zapuštene. Osvajanjem 
istoĉnog i juţnog Mediterana od strane Arapa, tijekom 7. i 8. stoljeća, središte pomorskog 
prometa i trgovine pomiĉe se sa Sredozemnog mora na Sjevernu Europu. Nagli razvitak Hanze u 
drugoj polovini 13 stoljeća, kad se pod vodstvom Lubecka i Hamburga udruţio veliki broj 
gradova Baltiĉkog i Sjevernog mora, ponovno snaţno potiĉe razvitak prekomorske trgovine.43 To 
pozitivno utjeĉe i na razvitak luka u Sredozemlju. Na obali Sjeverne Afrike razvijaju se luke 
Tunis i Tanger, na zapadnoj obali Apeninskog poluotoka Genova, Pisa i Livorno, a na krajnjem 
sjeveru Jadrana Venecija. Pomorski promet i trgovina svoju ekspanziju ne doţivljavaju samo u 
Sredozemlju i Jadranu, već i u cijelom Bizantinskom carstvu, pri ĉemu uz Veneciju kljuĉnu ulogu 
ima i luka Dubrovnik.
44
 
Zbog svog zemljopisnog poloţaja, Split u 12. stoljeću ima razvijenu kopnenu trgovinu 
karavanskim putovima kao i pomorsku trgovinu preko svoje luke. Ugarsko-hrvatski kralj 
Koloman potvrdio je Splićanima 1108. godine „privilegij slobode”, zajamĉio im je da se sluţe 
svojim starim zakonima te da će im osigurati mir, da mu oni neće plaćati danak, a ne moraju 
dopustiti ulazak u grad ni jednom Ugrinu. Slijedila su tri stoljeća politiĉkog, privrednog, 
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kulturnog i umjetniĉkog procvata Splita kao slobodne i samostalne općine, autonomne komune, s 
gradskim knezom i gradskim vijećem. Sklapani su trgovaĉki ugovori s ostalim gradovima naše i 
apeninske jadranske obale.
45
 Veliki problem u pomorskoj trgovini gradu Splitu pravili su 
neretvanski i cetinski gusari koji su pljaĉkali trgovaĉke brodove, a zatim se malim i brzim 
laĊicama povlaĉili u rijeke. 
Već tada, poĉetkom 12. stoljeća, vidi se neodvojiva gospodarska veza drţave, grada i luke. U tom 
razdoblju već je grad spoznao mogućnost prihoda od luke i luĉkih djelatnosti što je vidljivo iz 
sljedećeg citata koji govori o porezima koje je ubirao kralj Koloman, gradski knez i crkvena vlast: 
„Od prihoda gradske luke, što ga plaćaju strani trgovci, neka bude dva dijela kralju, treći dio 
gradskom knezu, a desetina biskupu (…)”46. Osim toga, vidljivo je to i iz gradskih propisa iz 13. 
stoljeća kao i iz splitskog statuta sastavljenog i objavljenog 1312. godine. Tim je statutom bilo sve 
potanko utvrĊeno: uprava grada, sudstvo, trgovina, pomorstvo, poljodjelstvo, obiteljski ţivot, 
crkveno ustrojstvo i drugo. 
Split je ušao u sklop Mletaĉke republike 1420. godine, i to svojevoljno jer je zatraţio njezinu 
zaštitu, kako bi se zaštitio od samovoljnih knezova iz unutrašnjosti koji su teţili da svoje posjede i 
feudalna prava prošire i na razvijene i bogate primorske gradove. U odnosu na feudalne vladavine 
sjevernoeuropskih zemalja, kao i u odnosu na ostale vladavine Apeninskog poluotoka toga doba, 
Mletaĉka Republika imala je najdemokratskije, najsocijalnije i najhumanije društveno ustrojstvo 
pa su se u nju sklanjali i istaknuti mislioci koji bi u drugim zemljama završili u tamnici ili na 
lomaĉi.47 
Ove slobode, društveno ureĊenje i trgovaĉki duh Venecija je prenosila i na ostale gradove koji su 
bili pod njezinom upravom, pa tako i na Split. Mleĉani su osigurali sigurnu plovidbu Jadranskim 
morem, do tada neprestano ugroţavanu gusarskim napadima, što je pogaĊalo i splitske pomorce 
pa je i plovidba splitskih brodova, a naroĉito promet splitske luke, od tada procvao. Utjecaj 
Venecije na pomorsku sigurnost najbolje pokazuje podatak da su se tek oko 1500. godine 
zasnovali primorski gradići na otoku Braĉu. Do tada su zbog opasnosti od cetinskih gusara sva 
naselja na otoku bila locirana u unutrašnjosti otoka. 
Većina srednjovjekovnih luka bila je graĊena na mjestima koja su s kopna teško pristupaĉna i bile 
su opasane visokim zidinama jer su se tako štitile od napada i pljaĉke iz zaleĊa. Promet kopnom je 
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u to vrijeme bio strogo odvojen od prometa morem. Roba koja je dolazila morskim putem obiĉno 
se zamjenjivala u samoj luci te ponovo odvozila brodovima. Split je jedan od rijetkih gradova koji 
je imao razvijene putove prema unutrašnjosti te je omogućavao spoj kopnene i pomorske trgovine 
i transporta. 
Venecija kao najjaĉa pomorska i politiĉka sila 15. i 16. stoljeća s jedne strane i moćno Tursko 
carstvo s druge strane imali su potrebu za trgovanjem i razmjenom roba. Turci su karavanama 
dopremali robu iz istoĉnih europskih i azijskih zemalja kopnenim putem i prodavali je na 
jadranskoj obali Mleĉanima. Roba se zatim krcala u brodove i prevozila u Veneciju, a odatle u 
ostale zemlje Europe. Problem je bio što su s robom ĉesto dolazile i zarazne bolesti, najviše kuga, 
koje bi poharale gradove i pokrajine. Stoga je roba, prije nego bi se ukrcala na brodove, morala u 
nekom lazaretu
48
 biti podvrgnuta raskuţivanju i karanteni, koja je obiĉno trajala petnaestak do 
mjesec dana. Najveći dio ovog karavanskog i brodskog prometa izmeĊu Venecije i Turske 
odvijao se preko splitske i dubrovaĉke luke, ali su Turci nastojali i sami izgraditi svoju luku i 
skelu s lazaretom na Neretvi. 
Potkraj 16. stoljeća Split je poĉeo gospodarski slabiti i siromašiti. Shvaćajući da bi Split 
izgradnjom turske skele na Neretvi, ili pak pojaĉanjem dubrovaĉkog lazareta, izgubio svoju 
gospodarski vaţnu ulogu tranzitne luke izmeĊu Istoka i Zapada, pokršteni splitski Ţidov Danijel 
Rodriga predloţio je Senatu 1577. godine plan izgradnje velikog modernog lazareta u splitskoj 
luci, koji će potpuno udovoljavati sve ţivljoj trgovini Zapada s Istokom preko Balkana. Rodrigo 
je u Veneciji naišao na razumijevanje, ali je na probleme naišao na lokalnoj razini gdje su mu 
smetnje radili sami neki Splićani koji su posjedovali dašĉare i podrumske prostorije Palaĉe i imali 
prihode od skladištenja robe u njima. 
Nakon duge borbe s lokalnim intrigama uspio je Rodrigo pridobiti za svoj plan splitsku i 
mletaĉku upravu, pa ĉak i Turke. Tako je 1581. godine zapoĉela izgradnja prvog dijela 
prostranog lazareta u Splitu. 
Lazaret i carinarnica su završeni 1590. godine pa su poĉeli prihvaćati turske karavane koje su 
stizale ne samo iz Sarajeva, Banje Luke i ostalog Balkana, nego preko Carigrada i iz Perzije, 
Armenije, Sirije, Egipta i Dalekog istoka. Lazaret je sagraĊen u istoĉnom dijelu tadašnje splitske 
luke, na samoj morskoj obali, a imao je pristup s kopna izvan gradskih zidina, radi sigurnosti 
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grada od zaraze. Za izbor lokacije vjerojatno je isto toliko bilo vaţno i to da luĉke aktivnosti ne 
ometaju normalni ţivot grada. 
U lazaretu su bile staje za konje i mazge, konaĉišta za trgovce i goniĉe, prostrana skladišta za robu 
prije i poslije raskuţivanja u bazenima. Roba se kroz izlaz prema moru tovarila u brodove i 
prevozila u Veneciju, a iz Venecije i u ostale europske zemlje. Iako su tim ţivim kopnenim i 
pomorskim prometom rukovodili turski i mletaĉki trgovci, i Splićani su imali velike koristi 
raznim uslugama karavanama, brodovima i samom lazaretu. Naroĉito je procvalo pomorstvo jer 
su i splitski brodovi prevozili tursku robu u Veneciju, a iz Venecije mletaĉku i ostalu europsku 
robu namijenjenu turskim trgovcima preko Splita. Robe je pristizalo sve više, karavana za 
karavanom, pa su i ti prostrani lazareti postali pretijesni i u dva su se navrata dograĊivali i 
proširivali. Konaĉno je izgraĊen prostrani lazaret, jedan od najistaknutijih i najprometnijih u 
Europi. UtvrĊen s morske strane, dugaĉak koliko i sama Dioklecijanova palaĉa, pruţao je, viĊen s 
mora, dojmljiv izgled, pa su mu se strani putnici još u 19. stoljeću divili koliko i carevoj palaĉi.49 
Zlatno doba splitskog trgovaĉkog prometa i splitske luke bilo je prekinuto dugotrajnim 
Kandijskim ratom u 17. stoljeću, ali se nakon rata opet uspješno nastavilo, sve do 19. stoljeća 
kada su i Turska i Venecija bile na izdisaju. 
Vidljivo je da je posebna paţnja u ovom dijelu rada posvećena povijesti splitskog lazareta jer je 
on izuzetan primjer logistiĉkog promišljanja i primjene logistiĉkih principa. To je gotovo školski 
primjer izvrsne logistiĉke strategije, kao da je raĊena po napucima suvremenih logistiĉkih 
struĉnjaka. Ne moţe se izbjeći dojam da je splitski luĉki sustav tog vremena zadovoljavao sve 
komponente i odrednice suvremene logistiĉke toĉke u prijevozu robe. Kao prvo, pratio je 
promjene u okruţju i predviĊao poteze konkurencije. Nadalje, izgraĊeni su mreţni odnosi meĊu 
zainteresiranim stranama gdje su sve strane dijelile zajedniĉku sudbinu i budućnost. Turci su 
razvijali kopneni transport i imali koristi od karavanskog prijevoza, Venecija je razvijala i imala 
koristi od pomorskog prijevoza, a grad Split i njegova luka od raznih usluga koje su davali i 
Turcima i Mleĉanima. Izgradnjom, kao i kasnijim proširivanjima lazareta i sadrţaja koje je on 
objedinjavao, splitska luka je permanentno vršila inoviranje ponude svojih usluga. 
Prepoznatljivost je vidljiva u poloţaju i pristupu lazareta jer je pristup lazaretu i luci, za razliku od 
drugih luka tog doba, bio izvan zidina grada, što je olakšavalo pristup lazaretu i lakšu i brţu 
manipulaciju robom. Tragove odrednice poslovnog partnerstva i povezivanja mogu se prepoznati 
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u tome što su se na istom projektu ipak uspjeli pomiriti interesi drţavne vlasti, lokalnih gradskih 
vlasti i moćnih pojedinaca, a sve u cilju da se zadovolje kupci usluga lazareta i luke i na kraju da 
svi od toga imaju korist ili profit. 
Velika geografska otkrića, kao što su otkriće Amerike, pronalazak puta oko Afrike i druga velika 
otkrića potkraj 15. stoljeća, snaţno su utjecali na razvoj svjetske pomorske plovidbe i pomorske 
trgovine. Ipak, vanjski izgled luka dugo se nije mijenjao jer tehnika i tehnologija izgradnje 
brodova nije bitno napredovala pa samim tim i veliĉina brodova je ostala ista. Brodovi su i dalje 
bili maleni pa tako i teret koji se prevozio, a za male brodove i male terete nisu bile potrebne 
velike luke. Jedina novost toga doba je izgraĊivanje luĉke obale, dakle infrastrukture, kako bi se 
olakšao ukrcaj i iskrcaj tereta i ljudi. 
Sva ova geografska otkrića izazvala su pomicanje svjetske pomorske trgovine iz Sredozemlja na 
Atlantik. ova razgranata prekomorska trgovina dovela je do izgradnje velikog broja novih luka na 
zapadnoj obali Afrike, Kanarskim otocima, u juţnoj Africi, na obalama Indijskog oceana i na 
Malajskom poluotoku. U 18. stoljeću zapoĉinje i brţi razvoj luka sjeverne Amerike. Ĉitavo to 
vrijeme splitska je luka, zahvaljujući svom lazaretu, imala najvaţniju ulogu i bila najznaĉajnija 
toĉka ĉitavog Balkanskog poluotoka. 
Poĉetkom 19. stoljeća, pod utjecajem industrijske revolucije, izumom parnog stroja, gradnjom 
ĉeliĉnih brodova i zamjenom jedrenjaka parobrodima dolazi i do brţeg razvoja morskih luka. 
Potpuna sigurnost uĉinila je nepotrebnim izoliranost luka, koje su se sada nastojale prometno što 
bolje povezati sa svojim zaleĊem. Prekomorski promet, koji se sve više orijentira na prijevoz 
većih koliĉina sirovina, ruda, ugljena, ali i ţita i stoke, uvjetuje brzi razvitak luka sjeverne 
Amerike (New York, San Francisco, New Orleans), Australije (Melbourne, Sydney) i Europe 
(Rotterdam, Trst i dr.). Ţeljeznica unosi radikalne promjene u izgradnji luka te istovremeno 
sudjeluje i u njihovoj izgradnji.
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Izgradnja luka dobiva veliki zamah i napredak otvaranjem Sueskog kanala 1869. godine jer je 
njime znatno skraćen put izmeĊu Zapada i Istoka pa je pomorski prijevoz robe na toj relaciji 
postao jeftiniji i rentabilniji. Osim Sueskog kanala, razvitku luka pridonio je i završetak 
Panamskog kanala jer luke Vancouver, Los Angeles, Gelveston i Houston postaju vaţne luke za 
izvoz ţitarica, nafte i naftnih derivata. 
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Bogata nalazišta nafte i izgradnja naftovodne mreţe u Perzijskom zaljevu, Saudijskoj Arabiji, 
Libiji i drugim dijelovima svijeta uvjetovali su i izgradnju većeg broja svjetskih luka 
specijaliziranih i opremljenih za tekuće terete. 
Dok se svjetske luke razvijaju i izgraĊuju nove, splitska luka u 19. stoljeću doţivljava svoju 
duboku gospodarsku krizu. Austrougarska drţava je potpuno zapostavila splitsku luku koristeći se 
lukama u Trstu i Rijeci. U prvoj polovini 19. stoljeća zatvoren je splitski lazaret te je zabranjen 
dolazak karavana u Split, što je uvjetovalo stagnaciju ĉitavog splitskog gospodarstva. 
Promet splitskom lukom naglo se uvećao osamdesetih i devedesetih godina 19. stoljeća kada je 
bolest filoksera poharala francuske vinograde pa je u Francuskoj i u drugim zemljama nastala 
velika potraţnja za dalmatinskim vinom. Splitska je luka tada naglo oţivjela jer je svakodnevno 
bila puna brodova. Njenom razvitku naroĉito je doprinijelo njezino višestruko proširenje, nakon 
gradnje velikog lukobrana, što je zatvarao i štitio luku s juga. Istodobno se gradi i ţeljezniĉka 
pruga koja povezuje Split s kontinentalnim središtima. Split poprima fizionomiju i obiljeţja 
politiĉkog kulturnog i gospodarskog središta Dalmacije, a njegova luka postaje snaţna logistiĉka 
podrška u transportu roba. 
Splitska luka ponovo, izmeĊu dva svjetska rata, dobiva na svojoj vaţnosti i doţivljava 
gospodarski uzlet kao središnja luka jugoslavenskog dijela Jadrana. Kako je Rijeka u to vrijeme 
bila pod Italijom, Split se tada naglo razvija kao jaka jugoslavenska izvozno-uvozna luka i kao 
najvaţniji grad na našoj obali. 
Nesporno je da su razvitak luka prije svega uvjetovali razvitak pomorske trgovine, nova 
geografska otkrića i kraći pomorski putovi, ali stvarni utjecaj na razvitak luka imao je razvitak 





5.2. Prirodne determinante za razvitak splitske luke 
 
Po svojem zemljopisnom poloţaju, splitsko litoralno podruĉje nalazi se na sredini obale istoĉnog 
Jadrana. Razvijenost obale srednjeg Jadrana i otoka koji joj pripadaju je najveća jer iznosi oko 
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2.476 km, prema razvedenosti obale sjevernog Jadrana, koja iznosi oko 2 395 km i razvedenosti 
obale juţnog Jadrana koja iznosi oko 1 234 km.52 
Poluotok Marjan i otok Ĉiovo s juţne strane te gorske kose Kozjak i Mosor sa sjevera i istoka, 
zatvaraju Kaštelanski zaljev. Na kopnu je široka i duga kotlina s Kaštelanskim, Splitskim i 
Solinskim, a nešto jugoistoĉnije još i Poljiĉkim poljem. Na najzaklonjenijem dijelu Kaštelanskog 
zaljeva na sjeveroistoĉnom kraju, blizu ušća rijeke Jadro, nalazi se poluotoĉić Vranjic. 
U kontekstu uţeg zemljopisnog okruţenja splitski luĉki sustav treba shvatiti u sklopu spoznaje da 
splitskom podruĉju gravitira šira okolina, koja se sve više integrira u podruĉja od osam gradova i 
nekoliko općina meĊu njima. Pri tome se misli na priobalni pojas u rasponu od grada Trogira sve 
do Omiša što znaĉi da je u pitanju podruĉje pet gradova (Trogir, Kaštela, Solin, Split i Omiš) te 
dvije općine (Podstrana i Dugi rat). 
Nasuprot ovog obalnog podruĉja nalaze se otoci Ĉiovo, Šolta i Braĉ, s pripadajućim općinama i 
gradom Supetrom. U zaleĊu ovog litorala, odnosno promatranog zaobalja nalaze se gradovi Sinj i 
Trilj te nekoliko općina. 
Saţimajući izloţeno, šire splitsko podruĉje već danas predstavlja teritorijalni obuhvat ţivljenja i 
rada oko 400 000 stanovnika, tako da se brojne svakodnevne migracije razliĉitih struktura i profila 
ljudi dogaĊaju u promatranom podruĉju.53 
Vlada Republike Hrvatske je dana 24. travnja 1997. godine donijela Odluku o osnivanju Luĉke 
uprave Split. Ovom je odlukom definirano da je luka Split otvorena za meĊunarodni javni promet, 
a prema veliĉini i znaĉaju je luka od osobitog (meĊunarodnog) gospodarskog interesa za 
Republiku Hrvatsku. Istom je Odlukom definirano i luĉko podruĉje splitske luke. 
Luĉko podruĉje luke Split ĉine:54 
- Bazen Gradske luke 
- Vranjiĉki bazen 
- Solinski bazen  
- Kaštelanski bazen. 
5.2.1. Bazen gradske luke 
Kopneni dio obuhvaća podruĉje od lukobrana do spoja Obale Lazareta i Obale hrvatskog narodnog 
preporoda i to: 
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Lukobran – juţnimrubom parcela k.ĉ.br.9543, 9551 i 9564/9 na istok do korijena lukobrana. 
Odatle na sjever istoĉnim proĉeljem upravne zgrade „Dalmacijavino” i istoĉnim rubom parcela 
k.ĉ.br. 9888/1, 9558/2, 9555/2, 9554/2 do toĉke koja se nalazi 32 metra istoĉno od sjeverne strane 
korijena Gata sv. Duje. Nadalje, granica ide prema sjeveru zapadnim rubom kamenog otoka koji 
odvaja operativnu prometnicu putniĉke luke od javne prometnice pa do kraja kamenog otoka, a 
odatle zamišljenom linijom na kameni ploĉnik na spoju Gata sv. Nikole i Obale kneza Domagoja. 
Odatle rubom kamenog ploĉnika na zapad do istoĉnog ruba k.ĉ.br. 13826. Dalje granica ide prema 
sjeveru do spoja korijena Gata sv. Nikole i kamenog ploĉnika te na sjever do spoja Obale Lazareta 
i Obale hrvatskog narodnog preporoda, a dalje obalom u smjeru juga do poĉetne toĉke, odnosno 
lukobrana. 
Morski dio obuhvaća sidrište za brodove koji prevoze opasne terete i akvatorij same Gradske luke 
sa slijedećim granicama: 
a) sidrište za brodove koji prevoze opasne terete, a omeĊeno je spojnicom: 
  a1) za brodove do 7,5m gaza 
A.     43 st   29,20 min   N            16 st   29,60 min   E 
B.     43 st   29,20 min   N            16 st   31,60 min   E 
C.     43 st   28,40 min   N            16 st   31,60 min   E 
D.     43 st   28,40 min   N            16 st   29,60 min   E 
 
  a2) za brodove preko 7,5 m gaza 
A.     43 st   27,80 min   N            16 st   29,60 min   E 
B.     43 st   27,80 min   N            16 st   31,60 min   E 
C.     43 st   26,60 minN            16 st   29,60 minE 
D.     43 st   26,60 min   N            16 st   31,60 min   E 
 
b) Akvatorij Gradske luke omeĊen je spojnicom toĉaka: 
A.     43 st   30,45 min   N            16 st   26,56 min   E  
B.     43 st   30,05 min   N            16 st   26,10 min   E 
C.     43 st   28,00 min   N            16 st   26,40 min   E  
D.     43 st   28,00 min   N            16 st   27,80 min   E 
E.     43 st   30,03 min   N            16 st   26,88 min   E 
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5.2.2. Vranjiĉki bazen 
Kopneni dio obuhvaća podruĉje rta Stinice do granice k.o. Split – k.o. Solin i to:od morske obale 
na zapadnoj strani uvale Pijat, zapadnom granicom k.ĉ.br. 14139 na jug do puta, ĉijom istoĉnom 
stranom na jug do juţne granice k.ĉ.br. 28/1. Odatle na istok juţnim granicama k.ĉ.br.228/1, 
13555,29, 30, 32, 37, 38/3 i 38/2 do k.ĉ.br. 39/4. Dalje zapadnim granicama k.ĉ.br. 39/4, 1187/1 i 
1187/3 na jug do zamišljene linije koja ide sjevernim proĉeljem zgrade na k.ĉ.br. 1187/3 i 1187/1 i 
dalje prema istoku, do istoĉne granice k.ĉ.br. 13473/5 te prema sjeveru do juţne granice 1112/2 te 
istoĉno do granice s k.ĉ.br. 1112/1 prema sjeveru do sjeverne granice k.ĉ.br.1112/1 i sjevernom 
granicom 1112/1 do spoja sa Solinskom cestom (k.ĉ.br. 13562/1). Solinskom cestom u smjeru 
istoka i sjeveroistoka 1800 m do istoĉne granicek.ĉ.br.93/1. Odatle istoĉnom granicom k.ĉ.br. 93/1 
na sjever do ţeljezniĉke pruge, odnosno granice k.o. Split – k.o. Solin. Granicom k.o. Split na 
jugozapad do morske obale. Dalje morskom obalom u smjeru zapada do poĉetne toĉke. 
 5.2.3. Solinski bazen 
Kopneni dio obuhvaća podruĉje od granice k.o. Solin – k.o. Split do najzapadnije toĉke nastavka 
juţne obale Salonit i to na granici k.o. Solin – k.o. Split i ide katastarskom granicom na 
sjeveroistok 900 m do skretanja katastarske granice na istok. Dalje u smjeru sjeveroistoka do 
mosta (Splitska ulica). Od mosta sjevernom granicom k.ĉ.br. 8047 na zapad i jugozapad 600 m do 
istoĉne granice k.ĉ.br. 7541 do Vranjiĉkog puta. Vranjiĉkim putem – sjevernim granicama k.ĉ.br. 
7541, 7542, 7543, 7549/1 i 7550/1 do puta. Zapadnom granicom puta na jug do pruge za silos. 
Odatle na zapad i jug oko mosne vage do linije juţnog proĉelja zgrade – k.ĉ.br. 7562/14. Dalje na 
zapad juţnim granicama k.ĉ.br. 7562/14 i 7562/15 do jugozapadnog kraja zgrade k.ĉ.br. 7562/15. 
Dalje na zapad juţnim proĉeljem zgrade sagraĊene na k.ĉ.br. 7562/3, 8327 i 7740/1. Od kraja 
zgrade u luku na zapad na udaljenosti 6 m od neureĊenog dijela obale do sjeveroistoĉnog kuta 
k.ĉ.br. 7740/2. Sjevernom granicom k.ĉ.br. 7740/2 na zapad do parcele 8312 kojom na jug do 
k.ĉ.br.8311. Sjevernom granicom k.ĉ.br. 8311 na zapad 105 m do kuta parcele, od tu na jugozapad 
10 m od najzapadnije toĉke nastavka juţne obale Salonita. Morskom obalom u smjeru istoka do 
granice k.o. Solin – k.o. Split. 
TakoĊer obuhvaća podruĉje od granice k.o. Solin – k.o. Kaštel Sućurac do istoĉne granice 
kompleksa INE i to: Od granice k.o. Kaštel Sućurac i ide na istok 30 m, na jug 5 m i jugoistok 
65m do zgrade „Dalmacijacementa”. Nastavlja proĉeljem zgrade – zapadnim granicama k.ĉ.br. 
5813/40' i 5813/49 na jug i dalje na istok juţnom granicom k.ĉ.br. 5813/49. Odatle od kraja 
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zgrade dalje na istok 75m prolazeći na 10m udaljenosti od morske obale. Dalje u smjeru 
sjeveroistoka na udaljenosti od 10 m od obale do juţne granice k.ĉ.br.5816. Nadalje, 
jugoistoĉnom granicom k.ĉ.br. 5816 na sjeveroistok 35 m i odatle pravo na jug do morske obale. 
Morskom obalom u smjeru zapada do granice k.o. Solin – k.o. Kaštel Sućurac. 
Morski dio vranjiĉkog i solinskog bazena ide linijom obale juţnog dijela nastavka obale Salonit do 
pozicije 43 st 31,85 min N i 16 st 27,50 min E do toĉke na kopnu (zapadni dio uvale Pijat). 
 5.2.4. Kaštelanski bazen 
Kaštelanski bazen podijeljen je na tri podruĉja s oznakama A, B i C. 
Bazen A – kopneni dio 
Obuhvaća podruĉje i to od morske obale u kompleksu „Adriachema” 7 m i zapadno od tankerskog 
veza i ide na sjever 10 m. Dalje na istok 16 m, jug 30 m i zatim opet na istok 20 m do puta. Putem 
na jug 20 m i dalje juţnom granicom putem na istok 180 m. Odatle u smjeru sjeveroistoka uz 
proĉelja zgrada na k.ĉ.br. 7685 i 7683 95 m. Zatim u smjeru istoka prolazeći 5 m juţnije od 
jugoistoĉnog kuta zgrade na k.ĉ.br. 7672. Dalje na istok uz morsku obalu (na 10 m udaljenosti od 
iste) do toĉke 30 m juţnije od k.ĉ.br. 2432. Odatle na sjever 30 m do juţne granice k.ĉ.br. 2432 te 
juţnom granicom k.ĉ.br. 2432 i 2438 do morske obale, a zatim morskom obalom na zapad do 
poĉetne toĉke. 
Bazen B – kopneni dio 
Obuhvaća podruĉje od istoĉne granice tvornice „Sv. Juraj” do zapadne granice „Adriachema” i to: 
od morske obale zapadni kut k.ĉ.br. 2399 na zapad juţnim proĉeljem zgrade 25 m do kuta zgrade. 
Od jugozapadnog kuta zgrade na jug u smjeru zapadnog proĉelja 20 m do toĉke 10 m udaljene od 
morske obale. Dalje u smjeru zapada 200 m prateći liniju morske obale, ali 10 m sjevernije od iste, 
do juţnog proĉelja zgrade. Od juţnog proĉelja zgrade na zapad 70 m i dalje na sjeverozapad 85 m 
paralelno s morskom obalom, ali 10 m sjevernije od iste. U smjeru sjevera 20 m i dalje na zapad 
10 m do zapadne granice k.ĉ.br. 1990/1. Zapadnom granicom k.ĉ.br. 1990/1 na sjever 40 m. Dalje 
na sjeveroistok 50 m na udaljenosti 10 m od stare morske obale i dalje u smjeru sjevera 140 m uz 
morsku obalu, ali 10 m istoĉnije od iste do zelene površine. Zelenom površinom – sjevernim 
rubom putem na zapad 70 m i na sjever istoĉnim rubom putem 240 m do jugoistoĉnog kuta zgrade 





Bazen C – kopneni dio 
Obuhvaća podruĉje od granice k.o. Sućurac – k.o. Solin do zapadne granice ex „Rezališta” i to: Od 
morske obale granicom Kaštel Sućurac – Solin na sjever 10 m. Dalje prateći morsku obalu na 
zapad 32 m i sjeverozapad 80 m usporedno s linijom obale, ali 10 m sjevernije od iste. Dalje u 
smjeru zapada – sjeverozapada 90 m do istoĉno od pruge. Odatle na sjever 50 m i na zapad 87 do 
sjeverne granice k.ĉ.br. 2234/21. Sjevernom granicom k.ĉ.br. 2234/21 12 m na zapad i zapadnom 
granicom na jug 55 m. Odatle na zapad 65 m do juţne granice k.ĉ.br. 2234/24 kojom na zapad još 
20 m. Zapadnom granicom k.ĉ.br. 2234/1 na jugozapad 10 m do morske obale. Morskom obalom 
na istok do granice k.o. Kaštel Sućurac – k.o. Solin, odnosno poĉetne toĉke. 
Bazen A – morski dio 
A.     43 st   32,63 min   N            16 st   25,42 min   E 
B.     43 st   32,58 min   N            16 st   24,88 min   E 
Bazen B – morski dio 
A.     43 st   32,33 min   N            16 st   26,98 min   E     do toĉke 
B.     43 st   32,12 min   N            16 st   26,95 min   E     do toĉke 
C.     43 st   32,10 min   N            16 st   26,30 min   E     do toĉke na kopnu 
D.     43 st   32,63 min   N            16 st   26,40 min   E 
Bazen C – morski dio 
A.     43 st   32,03 min   N            16 st   28,38 min   E 
B.     43 st   32,03 min   N            16 st   27,77 min   E 
C.     43 st   32,62 min   N            16 st   23,28 min   E 
 
Pri odreĊivanju karakteristiĉnih obiljeţja Splita i splitske luke ne smije se zaboraviti na sljedeće 
ĉinjenice:55 
- najpovoljniji smještaj Splita na sredini jadranske obale, to jest dominirajući poloţaj u 
sredini istoĉne jadranske obale i spoj sa svim morima svijeta; 
- šire gradsko podruĉje sa sedam ogromnih prirodnih luka kakvih nema ni jedan grad na 
Mediteranu (to su luke: Stobreĉka, stara splitska luka, Poljud, Sjeverna luka, Solinsko – 
sućuraćka, luka Šaldun i luka Marina); 
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- Veliko bogatstvo pojedinih sirovina, i to na podruĉju samog grada, za razvoj cementne, 
kamenarske i industrije graĊevnog materijala; 
- Dovoljne koliĉine tekuće pitke vode iz rijeke Jadro i obliţnje rijeke Cetine, koja u skoroj 
budućnosti moţe biti strateški ekološki kapital; 
- Izuzetno blago podneblje i velika insolacija (2700 sunĉanih sati godišnje). 
 
5.3. Prirodne pogodnosti Sjeverne luke Split 
 
Osnovni elementi koji definiraju prirodnu pogodnost neke luke su dubina i prostornost luĉkog 
akvatorija, prostranost i pogodnost kopnenog dijela luke, zaštićenost luke od valova, morskih 
struja i mijena te klimatske prilike. Klimatske prilike i zaštićenost luka od valova, morskih struja i 
mijena postaju sve manje limitirajući faktor razvoja luke jer suvremena tehnika i tehnologija 
svojim dostignućima kompenziraju tu vrstu nedostataka. 
Suvremeni trendovi razvoja pomorskog prometa doveli su do izgradnje sve većih specijaliziranih 
brodova koji mogu pristajati samo u lukama odgovarajućeg akvatorija i kopnenog dijela koji ima 
dovoljno veliku prostranost za prihvat velikih koliĉina tereta. 
Pod luĉkim akvatorijem podrazumijeva se vodeno podruĉje koje pripada luci odgovarajućih 
karakteristika (kao što su dubina, prostranost), a sluţi za pristajanje brodova. Dubine akvatorija 
splitske Sjeverne luke kreću se u rasponu od cca 9 do 12metara uz samu operativnu obalu pa do 
cca 13 metara na najdubljim dijelovima. Širina luĉkog zaljeva na svom najuţem istoĉnom dijelu 
iznosi oko 70 metara. Ako se zna da suvremeni kontejnerski i RO – RO brodovi zahtijevaju dubine 
oko 15 metara, suvremeni „bulkcarriere“ brodovi oko 18 metara, a jedni i drugi imaju duţine oko 
200 metara, onda je evidentno da ti brodovi ne mogu pristajati u splitskoj Sjevernoj luci. 
Splitska Sjeverna luka okruţena je s nekoliko urbanih sredina (Split, Solin i Vranjic) koje ne 
dozvoljavaju prostorno širenje kopnenog dijela luke, što je limitirajući ĉimbenik za prihvat i 
skladištenje velikih koliĉina tereta. 
Analiza pogodnosti akvatorija i kopnenog dijela splitske Sjeverne luke ukazuje na to da poduzeće 
Luka d.d. Split ni u kojem sluĉaju svoju budućnost ne moţe koncipirati na principima poslovanja 





5.4. Luĉka infrastruktura i suprastruktura 
 
Ukupna duţina sadašnje operativne obale iznosi 871 m. Ova duţina podijeljena je na pet sekcija i 
ĉini pet vezova za brodove i to: 
- vez br. 1 ……  duţina  149 m …… dubina    9 m 
- vez br. 2 ……  duţina  181 m …… dubina  11,3 m 
- vez br. 3 ……  duţina  155 m …… dubina    11,4 m 
- vez br. 4 ……  duţine  188 m …… dubina  11,4 m 
- vez br. 5 ……  duţine  198 m …… dubina  11,8 m 
Uz duţine vezova navedene su i pripadajuće dubine na pojedinom vezu. Dubine mora na 
vezovima dozvoljavaju uplovljavanje, dakle i ukrcaj/iskrcaj tereta, brodovima maksimalne 
nosivosti ispod 30 000 BRT. 
Na kraju veza br. 5 izgraĊena je i RO – RO rampa za prihvat i iskrcaj RO – RO brodova. 
Postoje idejni i razvojni planovi u kojima je predviĊeno produţavanje luĉke operativne obale i to 
prema zapadu u pravcu produţetka veza br.1. Ovo produţavanje treba se vršiti nasipanjem i ovisi 
o raspoloţivosti materijala. 
Zbog kontinuiranog napretka tehnologije općenito, pa tako i tehnologije izrade brodova, brodari 
naruĉuju, a brodogradilišta grade brodove sve veće nosivosti. Razlog korištenja sve većih 
brodova za transport roba je naravno i niţa cijena transportnih troškova po jedinici tereta. 
Istovremeno, stari brodovi malih nosivosti, zbog svoje starosti i novih zakonskih propisa o 
sigurnosti plovidbe, izbacuju se iz upotrebe. Kako bi luka pratila ove trendove, neophodno je 
povećanje dubine na svim vezovima. Posebno je potrebno osposobljavanje barem jednog veza za 
prihvat brodova nosivosti oko 60 000 BRT. 
Ukupna površina luke iznosi 198.072 m2. Gospodarstvo gravitacijskog podruĉja diktiralo je 
tijekom prošlosti razvoj pretovarnih kapaciteta luke. Kako je struktura prometovanih tereta bila 
vrlo raznolika, luka je postala univerzalna, sposobna za manipuliranje raznim vrstama tereta. 
Luka raspolaţe terminalom za generalne terete, terminalom za rasute terete, terminalom za juţno 
voće, kontejnerskim terminalom i terminalom za sipke terete. 
Luka raspolaţe sljedećim zatvorenim skladišnim površinama: 
Obalna skladišta: 
- skladište 1 ….. cca 2.000 m2 
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- skladište 3 …..  cca 7.200 m2 
- skladište 4 …..  cca 7.600 m2 
- skladište 5 …..  cca 7.600 m2 
Pozadinska skladišta: 
- skladište 6 …..  cca 4.800 m2 
- skladište 7 …..  cca 3.300 m2 
- skladište 8 …..  cca 3.300 m2 
Uz obalna skladišta dograĊene su i natkrite skladišne površine (strehe) i to: 
- uz skladište 3 …..  cca  1000 m2 
- uz skladište 4 …..  cca  3000 m2 
- uz skladište 5 …..  cca  2000 m2 
- uz skladište 6 …..  cca 1800 m2 
 
Unutar kompleksa luke nalazi se i hladnjaĉa u vlasništvu tvrtke Trast d.d. iz Splita. Osnovne 
karakteristike hladnjaĉe su: 
- duţina     100 m 
- širina     30 m 
- površina    3.300 m2 
- zapremina    15.300 m3 
- tonaţa     od 4 do 5 tisuća tona 
Hladnjaĉa se sastoji od : 
- 8 komora za dozrijevanje banana, u kojima jednokratno moţe dozrjeti 260 t banana; 
- 4 velike komore za ĉuvanje banana u kojima se moţe uskladištiti do 2000 t banana; 
- 4 manje komore za skladištenje i ĉuvanje drugog voća i povrća, te suhomesnatih 
proizvoda; 
- 2 velike i 2 male komore za skladištenje smrznute ribe, mesa i sladoleda (na –22 
°C);kapacitet ovih komora je 1.500 t robe jednokratno; 




U svibnju 2003. godine, Luka d.d. Split, Trast d.d. Split i Century 21 d.o.o. iz Tuzle sklopili su 
sporazum o reguliranju meĊusobnih prava i obaveza. Temeljem tog sporazuma izgraĊena je 
hladnjaĉa za juţno voće u skladištu br. 4. Površina hladnjaĉe je 2000 m2. 
Prostor ispred veza br. 2 predviĊen je kao otvoreni skladišni prostor. Na tom mjestu vrši se 
skladištenje i manipulacija rasutih tereta koji ne zahtijevaju natkriveno skladište, kao što je npr. 
ugljen, šljunak itd. 
Obalna zatvorena skladišta u svom sklopu imaju i odvojeni manji kancelarijski prostor. 
 
 
5.4.1. Luĉka mehanizacija 
Kod razmatranja mehanizacije potrebno je odvojiti 3 portalne dizalice od cjelokupne ostale 
mehanizacije. Zbog toga što se portalne dizalice smatraju dijelom luĉke podgradnje i nadgradnje 
u vlasništvu su osnivaĉa luĉke uprave, a dodjeljuju se na korištenje gospodarskom subjektu 
koncesijskim ugovorom. Sva ostala mehanizacija nalazi se u vlasništvu poduzeća Luka d.d. Split 
i financira se iz vlastitih sredstava tvrtke. 
U 2005. godini nabavljena je sto ĉetiri tonska dizalica Liebherr LHM 320, koja je omogućila 
opstanak Luke d.d. Split. Bez ove dizalice nije bilo moguće pratiti trendove razvoja morskih luka. 
Omogućila je kontejnerske manipulacije i općenito promet kontejnera kroz luku, a takoĊer i 
zadovoljenje normi velikih brodova od 30 i više tisuća tona. 
U 2008. godini nabavljena je hidrauliĉna dizalica na gusjenicama Sennebogen 870 R nosivosti 7-
10 tona, specijalizirana za pretovar starog ţeljeza. 
U meĊuvremenu nabavljani su manji viliĉari marke Linde i Samuk, a 2016. godine, zbog potrebe 
za pretovarom kamenih blokova i zastarjelih strojeva, kupljen je veliki viliĉar nosivosti 25 tona, 
visokih performansi, marke Svetruck. 
Nadalje u 2017. kupljen je kontejnerski manipulator marke Liebherr LRS 545 koji je po svojim 





Slika 9: Liebherr kontejnerski manipulator 
Izvor: Privatne fotografije autora 
 
Poĉetkom 2018. godine nabavljen je utovarivaĉ Hyundai HL 757-9, te je krajem 2018. kupljen 
još jedan utovarivaĉ Hyundai HL 760-9A. 
Kupnjom ovih strojeva zadnjih par godina zapoĉet je proces modernizacije luĉke mehanizacije. 
 
 
Slika 10: Utovarivaĉ Hyundai HL 757-9 
Izvor: Privatne fotografije autora 
 
Popis luĉke mehanizacije: 
- teretni viljuškari: 23 kom; 
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- teretni utovarivaĉi: 6 kom; 
- vuĉno vozilo: 1 kom; 
- teretni traktor: 2 kom; 
- kontejnerski manipulator: 2 kom; 
- portalne dizalice: 3 kom; 
- dizalica: 2 kom ( LHM 320 i 870 R). 
 
5.5. SWOT analiza 
 
5.5.1. Unutarnje i vanjsko okruţenje 
Unutarnje okruţenje: slabosti i snage 
Unutarnje snage i slabosti uvelike se razlikuju za razliĉita poduzeća, a mogu se kategorizirati u 1. 
menadţment i organizaciju, 2. operacije, 3. financije i 4. ostale ĉimbenike. OdreĊivanju snaga i 
slabosti treba pristupiti pragmatiĉno što je moguće više. 
Snage  
OdreĊuju se jake toĉke. 
Pitanja (neka od): 
1. Postoje li jedinstvene razlikovne prednosti koje ĉine da se ovo poduzeće razlikuje od 
konkurencije?  
2. Zašto potrošaĉi odabiru ovo poduzeće umjesto konkurenata?  
3. Postoje li proizvodi i usluge koje konkurencija ne moţe imitirati (sada i u budućnosti)?  
Slabosti  
OdreĊuju se slabe toĉke, sa stajališta poduzeća i sa stajališta potrošaĉa. Slabosti je najbolje 
priznati bez suzdrţavanja. 
Pitanja (neka od): 
1. Postoje li operacije ili procedure koje mogu biti naglašenije?  
2. Što i kako konkurencija radi bolje?  
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3. Postoji li neko izbjegavanje kojeg bi organizacija trebala biti svjesna?  
4. Je li konkurencija osvojila odreĊeni trţišni segment?   
Vanjsko okruţenje: prijetnje i prilike  
 U analizi vanjskog okruţenja moraju se uzeti u obzir mnogi razliĉiti ĉimbenici. Ti se razliĉiti 
ĉimbenici, koji mogu biti ili prijetnje ili prilike, mogu grupirati u slijedeće kategorije: ekonomski, 
društveni, politiĉko-pravni, tehnološki, ekološki, etiĉki i ostali, ili koristeći neki drugi od pristupa 
analizi okruţenja za koji se autori opredijele. Najvaţniji dio vanjskog okruţenja jest industrijsko 
okruţenje (kupci, dobavljaĉi, konkurencija). 
Prilike 
Vaţan ĉimbenik je odrediti kako organizacija moţe nastaviti rast na trţištu. Prilike su posvuda, 
kao što su promjene u tehnologiji, vladina politika, društveni uzorci, itd. 
Pitanja (neka od): 
1. Koje su atraktivne prilike na trţištu? 
2. Javljaju li se novi trendovi? 
3. Koje je nove prilike moguće predvidjeti za budućnosti? 
Prijetnje 
To su vanjski ĉimbenici koji su izvan kontrole poduzeća. Vaţno je da poduzeće bude spremno 
suoĉiti se s prijetnjama ĉak i tijekom turbulentnih situacija. 
Pitanja (neka od): 
1. Koji potezi konkurencije potiskuju razvoj poduzeća? 
2. Postoje li promjene u potraţnji potrošaĉa, zbog kojih su potrebne nove karakteristike 
proizvoda i usluga? 
3. Štete li promjene (primjerice, tehnologije) poloţaju poduzeća na trţištu? 
 
SWOT analiza vodi do jednog od ĉetiri glavna zakljuĉka: 
1. Snage nadvladavaju slabosti, prilike nadvladaju prijetnje – podrţava strategiju rasta. 
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2. Snage nadvladavaju slabosti, prijetnje nadvladavaju prilike – podrţava strategiju 
odrţavanja. 
3. Slabosti nadvladavaju snage, prilike nadvladavaju prijetnje – podrţava strategiju ţetve. 
4. Slabosti nadvladavaju snage, prijetnje nadvladavaju prilike – podrţava strategiju 
ograniĉavanja.56 
 
5.5.2. Prednosti i nedostaci SWOT analize 
Prednosti SWOT-a: 
Kljuĉni element formulacije strateške opcije je usklaĊivanje organizacijskih snaga i slabosti s 
prilikama i prijetnjama koje postoje na trţištu. 
Kada se ispravno koristi, SWOT analiza moţe pruţiti dobru osnovu za formulaciju strategije. 
SWOT analiza je široko prepoznata u literaturi iz marketinga i menadţmenta kao sustavan naĉin 
za postizanje cilja. 
Nedostaci SWOT-a: 
Prema Mintzbergu (1994.) SWOT je malokad efektivna metoda, jer je ukorijenjena u trenutne 
percepcije organizacije. Ipak, SWOT se još uvijek zagovara kao snaţan alat za planiranje u svim 
vrstama poslovnih aktivnosti.. 
U praksi je to ĉesto aktivnost koja se ne provodi dobro. Nakon identificiranja svih vaţnih 
„toĉaka”, ne zna se što uĉiniti s generiranim podacima. 
Što se tiĉe korištenja informacija generiranih kako bi se donijele strategije, SWOT analiza nije 
preskriptivna. 
5.5.3. SWOT analiza sadašnjeg stanja u Luci d.d. Split 
 SNAGE 
 Povoljna mikro lokacija – klima, vjetar i valovi pogodni za obavljanje luĉkih djelatnosti. 
Mali broj kišnih dana u godini te je malo uĉešće vremena zastoja zbog kiše u odnosu na 
cjelokupno pretovarno vrijeme. 
                                                          
56
www.efzg.unizg.hr/UserDocsImages/OIM/dhruska/SWOT_analiza.pdf, preuzeto 12. svibnja 2018. godine. 
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 Visoka vrijednost otvorenog i zatvorenog skladišnog prostora – zbog blizine i veliĉine 
grada visoka uporabna vrijednost skladišnog prostora. Zbog manjka većih skladišnih 
prostora u samom gradu, skladišni prostori u luci su traţeni. 
 Diversificiranost – prihvat raznih tereta ukljuĉujući kontejnere – Luka nema usku 
specijalizaciju za pojedine vrste tereta; prilagodljiva kontejnerskom transportu. 
 Dobri odnosi s resornim ministarstvom – Dobri odnosi top menadţmenta s osobljem 
resornog ministarstva koji omogućuju brzu i efikasnu izmjenu informacija i 
komunikaciju. 
 Drţava ĉlanica Europske unije. 
 Luĉka infrastruktura koja odgovara potrebama meĊunarodnog pomorskog prometa. 
SLABOSTI 
 Loša organizacijska kultura – otpor timskom radu; sitni osobni interesi doveli do stvaranja 
velikog broja malih interesnih grupa, te su grupe u situaciji raznih prikrivenih sukoba koji 
oteţavaju, ponekad i u cijelosti onemogućavaju normalan rad. 
 Loša organizacijska struktura – promjene spore, ovise o odlasku radnika u mirovinu. 
 Neadekvatan struĉni profil administrativnog i reţijskog osoblja – naslijeĊen struĉni profil 
administrativnog i reţijskog osoblja ne odgovara potrebama uznapredovale tehnologije 
administrativnih poslova. 
 Loša struĉna i kvalifikacijska struktura zaposlenih na operativnim poslovima – jako malo 
visoko obrazovanih radnika (prometno i pomorsko usmjerenje). 
 Loša starosna struktura zaposlenih – prosjeĉna dob zaposlenih je 50 godina. Ovakva 
struktura zaposlenika daje otpor novim idejama i inicijativama. 
 Mala površina otvorenih i zatvorenih skladišta – nemogućnost širenja luĉkih kapaciteta 
zbog urbanog okruţenja grada Splita, Solina i Vranjica. 
 Ne postoji integrirani informatiĉki i komunikacijski sustav – nema centraliziranog sustava 
ni integrirane lokalne mreţe. 
 Zastarjelost suprastrukture. 




 Manjak luĉko-transportnih radnika – orijentacija stanovništva prema turizmu i sezonskim 
poslovima. 
 Neiskorištenost frigo kapaciteta – najveći rashladni kapacitet na hrvatskoj obali, ne koristi 
se otkad je Republika Hrvatska ušla u Europsku uniju. 
MOGUĆNOSTI 
 Ulaz Bosne i Hercegovine u Europsku uniju – Luka Split prirodno gravitira trţištu 
zapadne BiH, ukidanjem granice ovo podruĉje će se još više orijentirati na Luku Split. 
 Dostupnost EU fondova – indirektno za regionalni razvoj koji bi donio korist Luci Split. 
 Svjetski trend porasta kontejnerskog transporta – sve veće korištenje multimodalnog 
transporta dovodi do transformacije generalnog pa i rasutog tereta u kontejnerski. Uveden 
feeder servis u Luku Split. 
 Logistiĉki frigo centar za opskrbu turistiĉkih gospodarskih subjekata srednje dalmatinske 
regije – podruĉje srednje Dalmacije izrazito je turistiĉko podruĉje koje u ljetnom periodu 
ima ogromne potrebe za raznim vrstama prehrambenih artikala. Luka bi mogla postati 
logistiĉki centar za opskrbu tog trţišta nekim robama. 
 Nove kopnene prometnice sa BiH – to podrazumijeva bolju cestovnu i ţeljezniĉku 
povezanost sa zapadnom BiH i Slavonijom. 
 Specijalizacija luke za drvo – mogućnost razvoja terminala za drvo kao ekološki 
prihvatljivog tereta. S obzirom na tehnologiju skladištenja (sušenja) proširenje terminala 
je moguće van zone luke Split, na podruĉju Dugopolja. 
 Blizina ţeljezare Split – prekrcaj sirovine (staro ţeljezo) te gotovih proizvoda ţeljezare 
Split. Iako ova ţeljezara ima velikih problema i ne radi, za oĉekivati je da će jednom ipak 
proraditi. 
PRIJETNJE 
 Globalna ekonomska kriza – cikliĉki svakih sedam godina u pomorskom prometu je 
uobiĉajeno da doĊe do ekonomske krize 
 Bolji zemljopisni poloţaj konkurentskih luka – Rijeka, Kopar i Trst imaju mnogo 
povoljniji omjer kopnenog i morskog transporta od Splita. Troškovi kopnenog transporta 
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od Splita do većih gradova u unutrašnjosti RH, a takoĊer i do europskih gradova su 
mnogo veći nego primjerice od Rijeke, Kopra, Trsta i dr. 
 Monopolski poloţaj konkurentskih luka – hrvatski brodari, agenti, špediteri, ţeljeznice 
nisu interesno povezani s lukom Split, već s lukama Rijeka i Ploĉe. 
 Veliki utjecaj kamionskog lobija – cestovnim prijevoznicima odgovara da se roba 
pretovara u što manje luka jer na taj naĉin oni imaju više posla. U sprezi sa špediterima, 
kojima odgovara veća cijena transporta, ĉine koĉnicu za privlaĉenje tereta u Split. 
 Mala propusna moć ţeljezniĉkih prometnica – Liĉka pruga nije elektrificirana pa je odnos 
troškova na konkurentskom rijeĉkom ţeljezniĉkom pravcu 1:5, to jest ţeljezniĉki pravac 
Luke Split je pet puta skuplji po kilometru u odnosu na rijeĉki pravac, a Unska pruga nije 
u funkciji. 
 Promjena prometnih pravaca – kao posljedica ratnih zbivanja tijekom 90-ih došlo je do 
skretanja roba na druge luke i druge prometne pravce. Prometni sustav globalnog je nivoa 
u kojem glavnu rijeĉ vode velike prometne tvrtke. One su po svom funkcioniranju vrlo 
krute i jednom uspostavljene prometne pravce teško mijenjaju. 
 Nebriga grada oko vaţnog resursa – gradovi koji su shvatili vaţnost svojih luka za 
njihovo gospodarstvo stimuliraju na razne naĉine rad luke i time omogućuju brţi i veći 
gospodarski razvoj cjelokupnog gospodarstva grada. U Splitu je to sluĉaj s putniĉkom 




6. REZULTATI EMPIRIJSKOG ISTRAŢIVANJA 
 
6.1. Opis metodologije i uzorka 
 
U radu je provedena anketa koja je bila namijenjena skupini zaposlenika Luke d.d., gdje se 
ispitivalo koliko po njihovom mišljenju kontejnerizacija, informatizacija i modernizacija 
doprinose razvoju Luke d.d. Split u cijelosti. 
Anketa je provedena u rujnu 2018. godine putem online anketnog upitnika izraĊenog Google 
Forms alatom. Upitnik se sastojao od 18 pitanja zatvorenog tipa. Poveznica online anketnog 
upitnika slala se putem elektroniĉke pošte djelatnicima Luke d.d., sveukupno njih 37. Odgovori 
za svaki od anketnih upitnika zasebno su se registrirali, a rezultati u konaĉnici zajedno analizirali. 
Cilj je bio da se što više upitnika ispuni, a na kraju je ispunjeno njih 30. Anketa je bila anonimna. 
Rezultati istraţivanja usporeĊivati će se sa postavljenim hipotezama. 
 
6.2. Obrada i analiza podataka 
 
Prema prikupljenim podacima u istraţivanju je od 30 ispitanika, ispitano 21 muških ispitanika ili 
70% i 9 ţenskih ispitanika, tj. 30%. 
 
 
Slika 11: Spol ispitanika 
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Izvor: Istraţivanje autora 
Dob ispitanika je podijeljena u ĉetiri kategorije. Ispitanika izmeĊu 18-33 godina ima 23,3% ili 7 
ispitanika, izmeĊu 34-39 godina ima 33,3% ili 10 ispitanika, izmeĊu 40-59 godina ima 36,7% ili 
11 ispitanika, a 60 godina i više ima 6,7% ili 2 ispitanika. Što govori da najviše ispitanih 
zaposlenika je u dobi 40-59 godina, a najmanje 60 godina i više. 
 
Slika 12: Struktura ispitanika prema dobi 
Izvor: Istraţivanje autora 
 
Stupanj obrazovanja ispitanika podijeljen je u 5 kategorija. Najmanje ispitanika je sa 
trogodišnjom srednjom školom, 6,7% ili 2 ispitanika. Sa ĉetverogodišnjom srednjom školom je 
njih 13,3% ili 4 ispitanika. 33,3 % ili 10 ispitanika ima višu školu, dok ih je najviše s fakultetom, 




Slika 13: Struktura ispitanika prema stupnju obrazovanja 
Izvor: Istraţivanje autora 
Razina u organizaciji je takoĊer podijeljena na 4 kategorije. Menadţera više razine meĊu 
ispitanicima je 10 % ili 3. Menadţera srednje razine je 13,3 % ili 4 ispitanika. 26,7 % ili 8 
ispitanika je menadţer niţe razine, dok je radnika 50 % ili 15 ispitanika. 
 
Slika 14: Razina u organizaciji 
Izvor: Istraţivanje autora 
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Godine radnog staţa u poduzeću su podijeljene na ĉetiri kategorije. MeĊu ispitanicima jednaki 
broj je zaposlenika koji imaju od 6 do 10 i od 11 do 20 godina radnog staţa, 14 od 30 ispitanika 
se nalaze u ta dva razreda, dok ih je 8 s radnim staţom do 5 godina i 8 s radnim staţom 21 i više 
godina.  
 
Slika 15: Godine radnog staţa u poduzeću 
Izvor: Istraţivanje autora 
 
6.2.1. Rezultati vezani uz modernizaciju 
Tablica 7: Utjecaj kontejnerskog prometa na razvoj Luke d.d. 
Smatrate li da povećanje kontejnerskog prometa pozitivno utjeĉe na 








 Da 30 100,0 100,0 100,0 
Izvor: Istraţivanje autora 
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Svi ispitani zaposlenici smatraju da povećanje kontejnerskog prometa pozitivno utjeĉe na razvoj 
Luke d.d., Split. Ovo nema smisla testirati jer su svi odgovorili isto.  
Tablica 8: Distribucija zaposlenika prema mišljenju o nedostatku skladišnih kapaciteta kao 
limitirajućem ĉimbeniku za razvoj kontejnerskog prometa u Luci d.d., Split. 
U kojoj mjeri je nedostatak skladišnih kapaciteta limitirajući ĉimbenik za razvoj 










mali znaĉaj 3 10,0 10,0 10,0 
niti je znaĉajno niti 
nije znaĉajno 
18 60,0 60,0 70,0 
umjeren znaĉaj 8 26,7 26,7 96,7 
najveći znaĉaj 1 3,3 3,3 100,0 
Total 30 100,0 100,0  










Slika 16: Medijalne vrijednosti limitirajućih ĉimbenika za razvoj kontejnerskog prometa u 
Luci d.d., Split 
Izvor: Istraţivanje autora 
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Najveću medijalnu ocjenu ispitanici su dodijelili lošoj prometnoj povezanosti sa zaleĊem (5) s 
najmanju struĉnosti zaposlenika (2). Dakle, polovica ispitanih zaposlenika je ocijenila znaĉaj loše 
prometne povezanosti sa zaleĊem najbitnijim, a struĉnost zaposlenika najmanje bitnim 
limitirajućim ĉimbenikom. 
Za testiranje razlike u znaĉaju ĉimbenika koji limitiraju razvoj luke je korišten Friedmanov test 
za zavisne uzorke jer se radi o usporedbi više ordinalnih varijabli. 
 
Tablica 9: Rezultati Friedmanovog  testa razlike znaĉaja limitirajućih ĉimbenicima za 





Asymp. Sig. ,000 
a. Friedman Test 
Izvor: Istraţivanje autora 
Friedmanov test je pokazao da postoji statistiĉki znaĉajna razlika u ĉimbenicima za razvoj 
kontejnerskog prometa u Luci d.d., Split jer je empirijska razina signifikantnosti manja od 0,05 
(p≈0). Dakle, moţe se zakljuĉiti da bi na razvoj luke najviše utjecalo ulaganje u bolju prometnoj 
povezanost sa zaleĊem. 
Proveden je hi-kvadrat test usporedbe proporcija izmeĊu opcija što je još nuţno nabaviti. U 





Tablica 10:Opaţene i oĉekivane frekvencije o tome što je još nuţno nabaviti pod 
pretpostavkom da su sve kategorije jednakih proporcija 
Što je još nuţno nabaviti: 
 Observed N Expected N Residual 
kontejnerski manipulator 3 7,5 -4,5 
kontejnerski most 2 7,5 -5,5 
mobilnu dizalicu 22 7,5 14,5 
vuĉna vozila za premještaj kontejnera 3 7,5 -4,5 
Total 30   
Izvor: Istraţivanje autora  
 
Opaţene frekvencije su veće od oĉekivanih za mobilnu dizalicu (pozitivan rezidual 14,5), a za 
ostale kategorije su manje od oĉekivanih. 
 
Tablica 11:Rezultati χ2 (hi-kvadrat) testa usporedbe proporcija odgovora što je još nuţno 
nabaviti 
 
Hi-kvadrat test je pokazao da postoji statistiĉki znaĉajna razlika izmeĊu proporcija jer je 
empirijska razina signifikantnosti manja od 0,05 (p≈0).Stoga se moţe zakljuĉiti da zaposlenici u 









Asymp. Sig. ,000 
a. 0 cells (0,0%) haveexpectedfrequencieslessthan 5. The minimum expectedcellfrequencyis 7,5. 




Izvor: Istraţivanje autora 
 
Medijalna vrijednost tvrdnje o nabavci kontejnerskog mosta iznosi 3 što znaĉi da je polovica 
ispitanih zaposlenika ocijenilo nabavku kontejnerskog mosta za pretovar kontejnera ocjenom 3 ili 
manje. Ocjena zaposlenika osnovnog skupa usporedila se s ocjenom 3,5 pomoću 
WilcoxonovogSignedRanks testa.  
 
Tablica 13:Usporedba ocjena o nabavci kontejnerskog mosta s 3,5 
Ranks 
 N MeanRank SumofRanks 
Koliko bi doprinijela nabavka kontejnerskog mosta za pretovar 
kontejnera? - 3,5 
Negative 
Ranks 
22a 15,18 334,00 
PositiveRanks 8b 16,38 131,00 
Ties 0c   
Total 30   
a. Koliko bi doprinijela nabavka kontejnerskog mosta za pretovar kontejnera? < 3,5 
b. Koliko bi doprinijela nabavka kontejnerskog mosta za pretovar kontejnera? > 3,5 
c. Koliko bi doprinijela nabavka kontejnerskog mosta za pretovar kontejnera? = 3,5 
Izvor: Istraţivanje autora 
 
Više od polovice ispitanika (njih 22) je dalo ocjenu manju od 3,5, a samo 8 veću od 3,5. 
MeanRank = prosječan rang u odnsou na 3,5    SumofRanks = ukupni rang kojim se dobiva 
prosječni a sve sluzi za dobiti signifikantnost u sljedecoj tablici 
  
Tablica 12: Aritmetiĉka sredina, standardna devijacija i medijalna vrijednost pitanja o 
nabavci kontejnerskog mosta 
 
Koliko bi doprinijela nabavka kontejnerskog mosta za pretovar kontejnera? 
Mean Std. Deviation Median N 
2,97 1,217 3,00 30 
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Tablica 14: Rezultati WilcoxonovogSignedRanks testa pitanja o nabavci kontejnerskog 
mosta 
Test Statisticsa 
 Koliko bi doprinijela nabavka kontejnerskog mosta za pretovar kontejnera? - 3,5 
Z -2,164b 
Asymp. Sig. (2-tailed) ,030 
a. WilcoxonSignedRanks Test 
b. Based on positiveranks. 
Izvor: Istraţivanje autora 
 
WilcoxonSignedRanks je pokazao da je medijan statistiĉki znaĉajno manji od 3,5 jer je 
empirijska razina signifikantnosti manja od 0,05 (p=0,030). Stoga se ne moţe zakljuĉiti da 
zaposlenici u osnovnom skupu smatraju doprinos nabavke kontejnerskog mosta za pretovar 
kontejnera znaĉajnim. 
6.2.2. Rezultati vezani uz informatizaciju 
Proporcija zaposlenika u uzorku koji moraju u više razliĉitih dokumenata unositi isti podatak je 
iznosila 0,90 (27 od 30 ispitanih) i testirana je razlikuje li se statistiĉki znaĉajno proporcija 
zaposlenika osnovnog skupa u odnosu na 0,75 pomoću binomnog testa. 
 
Tablica 15: Rezultati binomnog testa proporcije zaposlenika koji moraju u više razliĉitih 
dokumenata unositi isti podatak 
Binomial Test 




Je li u Vašem radu morate u više razliĉitih 
dokumenata unositi isti podatak? 
Group 1 da 27 ,90 ,75 ,037 
Group 2 ne 3 ,10   
Total  30 1,00   
Je li se dogaĊalo da je isti podatak na razliĉitim 
dokumentima pogrešno upisan? (greška upisa) 
Group 1 da 27 ,90 ,75 ,037 
Group 2 ne 3 ,10   
Total  30 1,00   
Izvor: Istraţivanje autora 
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Binomni test je pokazao da je proporcija zaposlenika koji moraju u više razliĉitih dokumenata 
unositi isti podatak statistiĉki znaĉajno veća od 0,75 jer je empirijska razina signifikantnosti 
manja od 0,05 (p=0,037). Dakle više od tri ĉetvrtine osnovnog skupa zaposlenika moraju u više 
razliĉitih dokumenata unositi isti podatak. 
 
Tablica 16: Aritmetiĉke sredine, standardne devijacije i medijalne vrijednosti pitanja o 
uvoĊenju priruĉne informatiĉke opreme 
Report 
 Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme za rad 
na terminalu i beţiĉne veze sa raĉunalom doprinijelo 
efikasnosti rada na terminalu? 
Koliko bi uvoĊenje priruĉne 
informatiĉke opreme doprinijelo 
smanjenju grešaka unosa? 
Mean 4,87 4,60 
Std.Deviation ,346 ,563 
Median 5,00 5,00 
N 30 30 
Izvor: Istraţivanje autora 
 
Prosjeĉna ocjena je iznosila 4,87 i 4,60, respektivno uz prosjeĉno odstupanje od 0,346 i 0,563. 
Medijalne vrijednosti za oba pitanja iznose 5 što znaĉi da je polovica ispitanih dodijelilo 
maksimalan znaĉaj uvoĊenju priruĉne informatiĉke opreme. 











Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme za rad na terminalu i 
beţiĉne veze sa raĉunalom doprinijelo efikasnosti rada na terminalu? - 3,5 
Negative Ranks 0a ,00 ,00 
PositiveRanks 30b 15,50 465,00 
Ties 0c   
Total 30   
Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme doprinijelo smanjenju 
grešaka unosa? - 3,5 
Negative Ranks 1d 6,00 6,00 
PositiveRanks 29e 15,83 459,00 
Ties 0f   
Total 30   
a. Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme za rad na terminalu i beţiĉne veze sa raĉunalom doprinijelo 
efikasnosti rada na terminalu? < 3,5 
b. Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme za rad na terminalu i beţiĉne veze sa raĉunalom doprinijelo 
efikasnosti rada na terminalu? > 3,5 
c. Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme za rad na terminalu i beţiĉne veze sa raĉunalom doprinijelo 
efikasnosti rada na terminalu? = 3,5 
d. Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme doprinijelo smanjenju grešaka unosa? < 3,5 
e. Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme doprinijelo smanjenju grešaka unosa? > 3,5 
f. Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme doprinijelo smanjenju grešaka unosa? = 3,5 
Izvor: Istraţivanje autora 
 
Svi ispitanici (njih 30) su dali ocjenu veću od 3,5 za doprinos efikasnosti rada na terminalu, a 29 




Tablica 18: Rezultati WilcoxonovogSignedRanks testa pitanja ouvoĊenju priruĉne 
informatiĉke opreme 
Test Statisticsa 
 Koliko bi uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme za rad na 
terminalu i beţiĉne veze sa raĉunalom doprinijelo 
efikasnosti rada na terminalu? - 3,5 
Koliko bi uvoĊenje priruĉne 
informatiĉke opreme doprinijelo 
smanjenju grešaka unosa? - 3,5 




a. WilcoxonSignedRanks Test 
b. Based on negative ranks. 
Izvor: Istraţivanje autora 
 
WilcoxonSignedRanks je pokazao da su medijani o uvoĊenju priruĉne informatiĉke opreme 
statistiĉki znaĉajno veći od 3,5 jer su empirijske razine signifikantnosti manje od 0,05 (p≈0). 
Dakle hipoteza H2 se prihvaća. 
 
Tablica 19: Utjecaj uvoĊenja informatizacije na velike brodare 
Smatrate li da bi uvoĊenje informatizacije odgovaralo velikim brodarima i time pozitivno utjecalo na njihov odnos 
prema Luci Split? 
 Frequency Percent ValidPercent CumulativePercent 
Valid Da 30 100,0 100,0 100,0 
Nema smisla testirati. 
Izvor: Istraţivanje autora 
 
Korištene statistiĉke metode suWilcoxonSignedRanks, test nepoznatog medijana osnovnog 
skupa, Friedmanov test više zavisnih varijabli, χ2 (hi-kvadrat) test usporedbe proporcija i binomni 
test proporcije. 






Globalizacija poslovanja suvremenih poduzeća, te paralelni procesi integracija ekonomskog i 
politiĉkog prostora, rezultiraju sve ujednaĉenijom raspoloţivom tehnološkom osnovom 
proizvodnje roba i usluga, i sve raznovrsnijim ţeljama i potrebama sve zahtjevnijih kupaca. 
Nadalje, i tehnološka osnova, te ţelje i potrebe kupaca sve brţe se mijenjaju. Posljedica svih tih 
procesa je sve teţe ostvarivanje konkurentske prednosti na trţištu, kao osnovnog preduvjeta za 
profitabilnost i uspješnost svakog poduzeća. 
U takvim uvjetima dinamiĉkog okruţja, kljuĉni ĉinitelj koji omogućava konkurentsku prednost, 
je vrijeme reakcije poduzeća na promjene okoline, odnosno brzina predviĊanja, sagledavanja, 
analiziranja i adekvatnog odgovaranja na te promjene. Da bi opstalo na trţištu i ostvarilo 
konkurentsku prednost, poduzeće mora permanentno razvijati i usavršavati efikasnost i 
efektivnost odvijanja procesa prostorno vremenske transformacije dobara, energije, informacija i 
znanja.  
Morske luke su logistiĉke toĉke globalnog prometnog sustava, u kojima se suĉeljavaju gotovo 
sve grane prometa. Kao takve, one su temeljni elementi prometne infrastrukture svake pojedine 
drţave (koje imaju more), te je njihovo mjesto i uloga u makrologistiĉkom sustavu odreĊena 
zakonskom regulativom. U Republici Hrvatskoj,  Zakonom o pomorskom dobru i morskim 
lukama, utvrĊen je pravni status pomorskog dobra, njegova upotreba i korištenje. Istim zakonom  
je izvršen razvrstaj morskih luka, definirano osnivanje i djelatnost luĉkih uprava, te luĉke 
djelatnosti i njihovo obavljanje. 
Kako je svrha postojanja morskih luka povezivanje pomorskog prometa s ostalim prometnim 
granama, a dogaĊanja u morskim lukama imaju snaţan odraz na gospodarstvo cijele drţave (pa i 
drugih drţava), Vlada Republike Hrvatske je Zakonom o pomorskom dobru i morskim lukama 
odredila hrvatske luke kao luke od posebnog (meĊunarodnog) znaĉaja.  
Za svoje luke od osobitog (meĊunarodnog) znaĉaja, a poradi upravljanja, izgradnje i korištenja 
istih, Vlada Republike Hrvatske donosi uredbu o osnivanju i osniva njihove Luĉke uprave. Uloga 
Luĉke uprave da zadovolji interese drţave (kao šireg okruţja), interese lokalne zajednice (kao 
uţeg okruţja) i gospodarskih subjekata koji obavljaju svoju djelatnost na luĉkom podruĉju. 
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U svojoj povijesti splitska teretna luka imala je ogroman znaĉaj na Mediteranu. Krajem 16. 
stoljeća u splitskoj luci se izgradio lazaret i carinarnica te splitska luka postaje najvaţnije 
prometno ĉvorište na istoĉnoj obali Jadrana za trgovinu izmeĊu istoka i zapada. 
Moţe se slobodno tvrditi da je splitska teretna luka bila megalogistiĉka toĉka tog doba jer je kroz 
nju prolazio teret sa nekoliko kontinenata. Pod utjecajem geografskih otkrića i industrijske 
revolucije, tokovi svjetske pomorske trgovine pomakli su se iz Sredozemlja na Atlantik, što je 
dovelo do opadanja prometa roba splitskom lukom. 
Danas je teretna luka Split u najnepovoljnijem poloţaju od svih hrvatskih luka od posebnog 
znaĉaja. Njezin nepovoljni gospodarski poloţaj temelji se na ĉinjenici da je luka Rijeka od svih 
hrvatskih luka najdublje uvuĉena u kopno, što joj omogućava najekonomiĉniji promet roba zbog 
vrlo povoljne kombinacije dugog morskog i kratke kopnene veze prijevoznog puta. Zbog ove 
ĉinjenice, luka Rijeka je daleko povoljnija za tranzit roba prema sjevernim i zapadnim susjedima 
naše drţave. S druge strane, luka Ploĉe omogućava najkraći kopneni put prema istoĉnim 
susjedima naše drţave. Navedeno rezultira ĉinjenicom da splitska teretna luka bez drţavnog 
utjecaja na tarife kopnenog prijevoza, dakle bez drţavnog protekcionizma, ne moţe raĉunati na 
tranzitno trţište. 
Kada se razmatra nacionalno trţište, kao konkurenti luci Split, pojavljuju se osim već navedenih 
dviju luka i luke Šibenik i Zadar koje nepovoljno utjeĉu na veliĉinu gravitacijskih zona luke Split 
za pojedine terete.  
Gospodarski uvjeti okruţja dakle, kao najvaţniji vanjski logistiĉki ĉinitelj, negativno utjeĉu na 
poslovanje poduzeća Luka d.d. Split. Ipak, u posljednje vrijeme, zbog povećanja tereta u luci 
Rijeka dolazi do povremenih zastoja u pretovarnom procesu te luke. Za oĉekivati je da će tih 
problema u luci Rijeka biti sve više što će preusmjeriti terete u druge luke. Logiĉno bi bilo da to 
budu luke Koper i Trst kojima zbog vaţećih tarifa kopnenog prijevoza ostale hrvatske luke ne 
mogu konkurirati. U navedenoj situaciji se kroz institucionalne okvire vlasti, a u interesu 
gospodarstva cijele drţave, trebaju sniziti tarife kopnenog prijevoza kako bi se ti tereti i dalje 
manipulirali u našim lukama, pa tako i u splitskoj luci. 
Za razliku od vanjskih logistiĉkih ĉinitelja na koje management poduzeća Luka d.d. Split ne 
moţe baš previše utjecati, pravilno upravljanje unutrašnjim logistiĉkim ĉiniteljima otvara velike 
mogućnosti dinamiĉke optimalizacije poduzeća. Unutrašnji logistiĉki ĉinitelji posebno znaĉajni 
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za splitsku luku su  luĉka infrastruktura, luĉka suprastruktura i luĉka mehanizacija te ljudski 
potencijali i organizacijska struktura poduzeća. 
Kopnene površine u zaleĊu luke su relativno male i ograniĉene su urbanim centrima Split, Solin i 
Vranjic. Ukupna površina kopnenog dijela luke je cca 198 000 m2. Širenje svog kopnenog dijela 
teretna luka Split ne moţe planirati u svojoj neposrednoj blizini već na desetak kilometara 
udaljenoj industrijskoj zoni Dugopolje. Na taj naĉin bi se oskudni, visokovrijedni kopneni prostor 
luke, koji se nalazi praktiĉno u središtu drugog po veliĉini grada u Republici Hrvatskoj, mogao 
mnogo bolje ekonomski valorizirati kroz samu prometnu funkciju luke, dok bi se trgovaĉka i 
industrijska funkcija dislocirale. 
Luka raspolaţe s 4 priobalna i 3 pozadinska skladišta, ukupne površine cca 36 000 m2, od ĉega je 
2000 m2 prostor hladnjaĉe. Osim ovih skladišta na podruĉju Sjeverne luke Split locirana je i  
hladnjaĉa površine 3 300 m2 koja nije vlasništvo Luke d.d. Split. Skladišta su opće namijene i 
bila su namijenjena skladištenju fosfata, umjetnog gnojiva, ribljeg brašna, celuloze, pamuka i sl. 
Kako ovih vrsta tereta više nema jer su ih zbog veće ekonomiĉnosti transportnog put preuzele 
druge luke, nuţno je bilo izvršiti prenamjenu i specijalizaciju tih skladišta za one robe koje su 
interesantne zaleĊu luke, odnosno njezinoj gravitacijskoj luĉkoj zoni.  
Najvaţnija komponenta mehanizacije svake luke, pa tako i splitske, su luĉke dizalice. Luka Split 
ima samo jednu 104 tonsku dizalicu koja zadovoljava propusnu moć luke, zbog povećanja obima 
posla trebalo bi svakako nabaviti još jednu dizalicu sliĉnih karakteristika.  
Da bi opstalo, suvremeno poduzeće mora reagirati na promjene okruţja. Kako bi izbjeglo 
prijetnje i iskoristilo mogućnosti. 
Anketnim upitnikom došli smo do spoznaje kako su glavne strategije za razvoj splitske luke 
ulaganje u mehanizaciju i informatizaciju, te kako to dovodi do povećanja kontejnerskog 
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U ovom diplomskom radu glavni cilj je ukazati na moguće strategije razvoja Luke d.d., Split. U 
okviru rada osvrnulo se i na teorijske odrednice transporta i prometa, a posebna paţnja dala se na 
vaţnost luke, luĉkih sustava i terminala kao temeljnih elemenata prometne infrastrukture. 
Nadalje, statistiĉki su se obradili dosadašnji rezultati prometa pet hrvatskih morskih luka u 
razdoblju od 2013.godine do 2017.godine. Namjerno je uzet period od zadnjih pet godina kako u 
istraţivanje ne bi ulazili podaci za vrijeme trajanja ekonomske krize koja se osjetila i u 
pomorskom prometu. U posebnom poglavlju veća pozornost dala se poslovanju i povijesnom 
razvoju Luke d.d., Split te se napravila SWOT analiza iste. Spominje se luĉka infrastruktura i 
suprastruktura, kao i determinante za razvoj splitske luke.  
Kontejnerizacija iz godine u godinu ima sve veći uzlazni trend razvoja, takoĊer se i u Luci Split 
vidi porast prometa kontejnera te se postavlja hipoteza kako povećanje kontejnerskog prometa 
pozitivno utjeĉe na razvoj Luke d.d., Split.  
Na kraju se provelo istraţivanje te dokazalo da povećanje kontejnerskog prometa znaĉajno utjeĉe 
na razvoj splitske luke u cijelosti. 
 












In this paper, the main aim is to point out possible development strategies of Luka d.d., Split. The 
theoretical determinants of transport and traffic were also discussed, with special attention given 
to the importance of ports, port systems and terminals as the fundamental elements of transport 
infrastructure. Additionally, the results of the five Croatian seaports in the period from 2013 to 
2017 have been statistically processed. The period of the last five years has been chosen on 
purpose, so that the data during the economic crisis, which was reflected in the maritime traffic as 
well, would not be included in the survey. In a special chapter, more attention was given to the 
business and historical development of Luke d.d., Split, and SWOT analysis was done. The port 
infrastructure and superstructure, as well as the determinants for the development of the Split port 
have been presented. 
Containerisation has had an increasing upward development trend in recent years, which is 
present in the Port of Split as well. Therefore, a hypothesis has been proposed that the increase in 
container traffic positively affects the development of Luka d.d., Split. 
Finally, the conducted research has shown that the increase in container traffic has a significant 
impact on the total development of the Split port. 
 






OPĆI PODACI O ISPITANIKU: 
1. Spol 
a) muško b) ţensko 
2. Dob 
a) 18-33 b) 34-39 c) 40-59 d)više od 60 godina 
3. Stupanj obrazovanja: 
a) osnovnaškola b) trogodišnjasrednjaškola c)ĉetverogodišnjasrednjaškola
 d)višaškola e)fakultet 
4. Razina u organizaciji 
a) menadţer više razine b) menadţer srednje razine c) menadţer niţe razine d) radnik 
5. Godine radnog staţa u poduzeću 
a) do 5  b) 6-10  c) 11-20  d) više od 21 
KONTEJNERIZACIJA: 
1. Smatrate li da povećanje kontejnerskog prometa pozitivno utjeĉe na razvoj Luke d.d., Split? 
a) da                b) ne 
2. Koji su po Vama limitirajući ĉimbenici za razvoj kontejnerskog prometa u Luci d.d., Split? 
(od 1 do 5) 
- nedostatak skladišnih kapaciteta 
- loša prometna povezanost sa zaleĊem 
- odluka brodara o upućivanju matica u Luku Split 
- nizak stupanj tehnološke opremljenosti 
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- struĉnost zaposlenika 
3. Je li povećanje kontejnerskog prometa znaĉi i relativni porast prometa unutar cjelokupnog 
prometa luke? 
a) da               b) ne 
MODERNIZACIJA: 
1. Koliko je po Vama znaĉajna nabavka dizalice LHM 320 (2006.god)? 
(skala od 1 do 5) 
2. Koliko je po Vama nabavka novog kontejnerskog manipulatora Liebher LRS 545 u 2018. 
godini ubrzala posao? 
(skala od 1 do 5) 
3. Koliko je po Vama nabavka Svetruck-a 25t lifta olakšala i ubrzala proces punjenja kontejnera? 
(skala od 1 do 5) 
4. Što je po Vama još nuţno nabaviti: 
a) kontejnerski most 
b) mobilna dizalica 
c) kontejnerski manipulator 
d) vuĉna vozila za premještaj kontejnera 
e) još strojeva za punjenje kontejnera 
5. Koliko bi po Vama doprinjela nabavka kontejnerskog mosta za pretovar kontejnera? 
(skala od 1 do 5) 
INFORMATIZACIJA: 
1. Je li u Vašem radu morate u više razliĉitih dokumenata unositi isti podatak? 
a) da               b) ne 
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2. Je li se dogaĊalo da je isti podatak na razliĉitim dokumentima pogrešno upisan? (greška upisa) 
a) da               b) ne 
3. Koliko bi po Vama uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme za rad na terminalu i beţiĉne veze 
sa raĉunalom doprinjelo efikasnosti rada na terminalu? 
(skala od 1 do 5) 
4. Koliko bi po Vama uvoĊenje priruĉne informatiĉke opreme doprinjelo smanjenju grešaka 
unosa? 
(skala od 1 do 5) 
5. Smatrate li da bi uveĊenje informatizacije odgovaralo velikim brodarima i time pozitivno 
utjecalo na njihov odnos prema Luci Split? 
a) da               b) ne 
 
